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Maritime Predator B 





Y ACCESOS MARITIMOS 





Sistema UAV MALE multi-misión 


Detecta, hace seguimiento e Identifica embarcaciones en el mar 


e Realiza operaciones marítimas de vigilancia y reconocimiento de larga duración 


Vigilancia de grandes áreas con radar marítimo multi-modo digital de 3602 


Flexibilidad operativa por su capacidad modular de cargas de pago 


El Avión Pilotado Remotamente (RPA) con mejor relación coste-eficacia y más valorado 


Rendimiento demostrado con más de 750.000 horas de vuelo del Predator B hasta la fecha 


El UAS multi-misión Predator B es operado por el Reino Unido, Italia, Francia y los EE.UU. 


GENERAL ATOMICS 
AERONAUTICAL 


¡CAER ENS EAN EEN EA TA www.ga-asi.com Leading The Situational Awareness Revolution 
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Editorial 


Reflexiones sobre el liderazgo 
Líder en Valores 


SCRIBÍA Richard Nixon sobre Char- 

les de Gaulle en su libro “Líderes” que 

comprendía lo vitalmente importante 
que es para un líder tener tiempo para pensar, 
y por insistencia suya los ayudantes reserva- 
ban varias horas todos los días para reflexio- 
nar sin molestias. 

Aunque no hay liderazgo sin seguidores, lo 
cierto es que el líder necesita cierta soledad, un 
tiempo exclusivo para pensar. Y una de las pri- 
meras reflexiones que estamos obligados hacer 
es sobre la esencia del liderazgo en el Ejército 
del Aire, la importancia de nuestro modelo ba- 
sado en valores para liderar equipos en el con- 
texto actual en que vivimos. 

Más allá de pensar en la suma de habilidades 
personales y profesionales, el liderazgo tiene 
que ver con lo que sentimos más que con lo que 
pensamos, con el corazón más que con la razón, 
con lo que creemos más que con lo que vemos. 

El liderazgo es una opción individual y es un 
privilegio, es una vocación de servicio basada 
en el ejemplo y la integridad personal. Liderar 
es proteger, guiar, defender, educar, influir, 
instruir...O se cree en ello o se está condenado 
al fracaso cuando de formar equipos y cohe- 
sionarlos alrededor de unos valores comunes 
estamos hablando. 

El líder se preocupa de los valores y las ne- 
cesidades de sus equipos, se concentra en hacer 
las cosas correctas y está obligado a velar para 
que se hagan de la forma correcta. El trabajo en 
equipo y el apoyo mutuo es la consecuencia 
más visible y prueba fehaciente de nuestra par- 
ticular manera de observar el liderazgo. 


L igual que el conjunto de las Fuerzas 

Armadas, el Ejército del Aire se nutre 

de individuos que proceden de una 
misma sociedad. Somos igual de sensibles que 
el resto de organizaciones sociales al contexto 
que nos rodea, a la coyuntura social de cada 
época. Pero hay dos elementos del liderazgo 
que nos hace diferentes al resto. 


En primer lugar, nuestra mayor preocupa- 
ción en términos de liderazgo es conseguir el 
compromiso de cada uno de nuestros aviado- 
res hasta forjar en ellos un elevado sentido de 
pertenencia, porque somos conscientes que ca- 
da uno de nosotros podremos, llegado el caso, 
renunciar a nuestra propia estabilidad personal 
para cumplir con nuestro deber, sacrificar in- 
cluso hasta nuestra propia vida. 

En segundo lugar, a pesar de la importancia 
que tienen nuestras acciones para alcanzar los 
objetivos que nos impongan, en nuestra instl- 
tución “no todo vale” en aras de la eficacia. 
Un equipo sin ética y sin valores podrá “ganar 
una batalla” pero está indefectiblemente abo- 
cado a “perder la guerra” si no dispone de la 
fuerza moral que lo cohesione y trascienda. 


ENTIDO de pertenencia y defensa de 

unos valores cohesionadores son nues- 

tras señas de identidad, nuestro valor 
diferencial respecto a cualquier otro colectivo 
social. Pero requiere nuestra mayor atención, 
exige dar lo máximo de cada uno de nosotros 
en beneficio del resto. 

Necesita de la voluntad consciente del líder 
en proteger esos valores, en obtener lo máxi- 
mo de cada persona, en buscar rendimiento in- 
dividual y no solo resultados, en facilitar el de- 
sarrollo propio ofreciendo la necesaria cuota 
de iniciativa y confianza personal. 

Un extraordinario piloto de caza norteame- 
ricano conocido por sus aportaciones al pen- 
samiento estratégico militar de finales del si- 
glo pasado, John Boyd, preconizaba que lo 
más importante para cualquier organización 
son las personas, las ideas y las cosas, por ese 
orden. En las personas incluía las fuerzas de 
tipo moral que las mantenía unidas, como la 
cultura y los valores. 

Pongamos todo nuestro empeño en recono- 
cerlo y respetarlo en nuestra actividad diaria: 
nuestra misión, nuestra organización y nuestra 
sociedad a la que servimos lo merecen. 
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Primeras 
entregas del 
A-400M para 
Alemania y Gran 
Bretaña 





| primer A-400M de la Luft- 

waffe completó su primer 
vuelo de factoría el 14 de octu- 
bre de acuerdo con el plan de 
entregas previsto para el mes 
de noviembre. El avión que 
hace el número 18 en la cade- 
na de montaje efectuó un vue- 
lo de casi 5 horas sin inciden- 
tes después de una intensa 
semana de pruebas de rodaje 
de motores y rodajes en pista 
previos al primer vuelo. Tripu- 
laciones y personal de apoyo 
llevan meses haciendo el en- 
trenamiento necesario en la 
factoría de Sevilla, para hacer- 
se responsables del avión el 
mismo día de su entrega y 
operarlo en la Lufwaffe con la 
ayuda inicial de la industria a 
través de un contrato de apo- 
yo en servicio que cada país 
ha llevado a cabo con Airbus 
Das. Alemania tiene prevista 
la adquisición de 53 unidades 
de este avión de las que Alir- 
bus deberá haber entregado 
antes de finales de año un to- 
tal de trece, de las que seis 
son francesas, dos, turcas, 
cuatro del Reino Unido y una 
para Alemania. La RAF debe- 
ría recepcionar su primer 
avión en Octubre y España 
tiene prevista la entrega del 
primer avión al Ejército del Ai- 
re en el 2016. Mientras tanto 
el avión prosigue sus ensayos 
en vuelo para completar la 
certificación de todas sus ca- 
pacidades operativas y recien- 
temente ha demostrado con 
éxito su capacidad para el lan- 
zamiento múltiple desde el ai- 
re de contenedores standard 
utilizados normalmente en las 
operaciones militares y huma- 
nitarias. En pruebas realiza- 
das en Cazaux, Francia, el 
avión lanzó en una sola pasa- 
da 24 contenedores de 1 tone- 
lada. Los elementos de 1,30 m 
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x 1,30 m estivados en dos filas 
dentro de la bodega de carga 
cayeron por su propio peso 
con seguridad lo que constitu- 
ye un hito contractual impor- 
tante para la finalización del 
programa. 


La USAF 
mantiene su plan 
de extensión de 
vida de los F-16 





a Fuerza Aérea de Esta- 

dos Unidos sigue adelante 
con el programa de extensión 
de vida de 300 cazas Lockhe- 
ed Martin F-16C, como una 
medida provisional hasta que 
el F-35 “Lightning ll” esté ope- 
rativo. El diseño de la modifi- 
cación estructural y de avióni- 
ca así como la ingeniería aso- 
ciada, deberá estar lista para 
someterse a licitación en el 
periodo de 18 a 24 meses, 
con objeto de que la industria 





pueda valorar el alcance del 
trabajo necesario para exten- 
der la vida útil de la aeronave 
de 8.000 horas de vuelo a 
10.000 o 12.000 horas, aplica- 
ble a los aviones del Bloque 
40, 42, 50 y 52, lo que se tra- 
duce en cerca de 8 años de 
extensión de vida útil de los 
aviones modificados. Lockhe- 
ed ha completado una serie 
de pruebas de fatiga en un F- 
16 Bloque 30 y está a punto 
de completar las pruebas a 
gran escala en una aeronave 
Bloque 50 que inició en di- 
ciembre de 2012. El programa 
es una respuesta a las demo- 
ras en la entrada en servicio 
operacional de los cazas de 
nueva generación (F-35) y al 
déficit existente dentro de la 
USAF de técnicos y pilotos 
operadores de vehículos aé- 
reos no tripulados, por lo que 
los F-16 deberán continuar 
desempeñando funciones que 
gradualmente se irán asignan- 











do al F-35 y a los UAVs/ 
UCAVSs. No se descarta que el 
programa se amplíe hasta 
afectar a 600 cazas en total. 
Los aviones modernizados se- 
rán cruciales para el manteni- 
miento de 2 importantes servi- 
cios en la USAF, la Guardia 
Nacional Aérea (ANG) y la Re- 
serva de la Fuerza Aérea de 
EE.UU. (AFRES). Ambos ser- 
vicios se caracterizan por reci- 
bir y mantener en sus filas uni- 
dades de segunda línea y de 
apoyo a las misiones de la 
USAF. De acuerdo a lo esti- 
mado, la entrada en servicio 
operacional del caza F-35 
Lighting |l será aplazada del 
2016 al 2017 o 2018 y hasta 
ese momento el F-16 debe 
mantenerse operativo como 
parte esencial del sistema de 
defensa y ataque aéreo esta- 
dounidense. El caso de la 
USAF no es aislado, tanto la 
US Navy como la Infantería 
de Marina de los EE.UU. es- 
tán trabajando en extender la 
vida útil de sus cazas F/A-18 
“Hornets”, lo que podría tra- 
ducirse en un programa de 
modernización de más de 
150 aviones para cubrir los 
retrasos del F-35. 


y El Ejército 
Islámico de Irak y 
Siria (ISIS) utiliza 
la quema de 
neumáticos como 
escudo y defensa 
a los ataques 
aéreos 





llitantes del Estado Islá- 

mico de Irak y Siria han 
adoptado recientemente una 
táctica consistente en la que- 
ma de cientos de neumáticos 
viejos con el fin de crear una 
cortina de humo para "inducir 
a error" a los aviones que tra- 
tan de alcanzar sus posicio- 
nes. Al parecer, la idea llegó a 
los militantes de ISIS a través 
de algunos ex oficiales del 
ejército iraquí, y se asemeja a 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Noviembre 2014 








una de las tácticas utilizadas 
por Saddam Hussein en 2003 
en su guerra contra EEUU. El 
truco no funcionó entonces 
para impedir que los aviones 
de la coalición internacional 


destruyesen la maquinaria de 
guerra de Irak a pesar del in- 
cendio de los pozos de petró- 
leo para crear enormes nubes 
de humo, que se mantuvieron 
encendidas durante meses, y 
cubrieron incluso los países 
vecinos. Los aviones de gue- 
rra modernos tienen sistemas 
avanzados que les permiten 
alcanzar sus objetivos por me- 
dio de sensores alternativos 
como el radar y difíciles de 
neutralizar con tácticas rudi- 
mentarias. La coalición anti 
yihadista liderada por Estados 
Unidos ha ampliado sus ata- 
ques en Siria e Irak, con la 
ayuda de los aviones británi- 
cos Tornado GR4 desplega- 
dos en la Base Aérea de Akro- 
tiri en Chipre y los del resto de 
países árabes aliados. En la 
primera oleada participaron 
cuatro F-16MLU “Vipers” Jor- 
danos, cuatro F-15S “Eagles” 
Saudies, cuatro F-16E/F Block 
60 “Vipers” de Emiratos y dos 
F-16C de Bahrein en coalición 
con EEUU. Se especula con 
la posibilidad de que aviones 
Mirage 2000 de Qatar toma- 
sen también parte en la prime- 
ra oleada de ataques. Turquía 
ha permitido el uso de sus ba- 
ses aéreas próximas a la fron- 
tera con Irak. Dinamarca y 
Bélgica han anunciado tam- 
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bién su participación en la 
campaña iraquí, desplegando 
cada uno cazas F-16 y en 
Francia se ha planteado la po- 
sibilidad de ampliar a Siria las 
operaciones aéreas. Uno de 
los objetivos puntuales de la 
coalición, es el sellado de los 
pozos petrolíferos en manos 
de los yihadistas en la provin- 
cia siria de Deir Ezor (este) y 
norte de Irak. El I1SIS utiliza la 
venta de este petróleo de con- 
trabando para ganar entre uno 
y tres millones de dólares al 
día, según expertos. Esta es 
una campaña atípica contra 
un enemigo común a Was- 
hington y a Damasco, aunque 
el secretario de Estado nortea- 
mericano John Kerry insiste 
en que esta guerra no contri- 
buye a mantener en el poder 
al presidente sirio. No hace 
mucho Washington y varias 
capitales europeas habían pe- 
dido la partida de Asad, en un 
país que lleva ya más de tres 
años y medio de guerra civil y 
cerca de 200.000 muertos. 
Por el momento Estados Uni- 
dos ha descartado explícita- 
mente una participación de 
Damasco en la coalición, y si- 
gue apoyando a facciones re- 
beldes consideradas modera- 
das. Irán, el otro gran aliado 
de Asad y ausente igualmente 
en la coalición internacional, 
ha advertido que no dudará en 
enfrentarse al El en territorio 
iraquí si los yihadistas, que 
son antichiitas furibundos, se 
acercan a la frontera iraní. 
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La fuerza aérea 
rusa en plena 
renovación 








l : Fuerza Aérea Rusa pla- 
nea renovar completamen- 
te su inventario de aviones y 
helicópteros de ataque, para 
el año 2020. El fabricante de 
aviones Irkut ha declarado que 
entregará en el 2015, 60 avio- 
nes de la familia Su-30 y en- 
trenadores Yak-130 a las 
Fuerzas Armadas de Rusia en 
lo que podría considerarse un 
año record de entregas. En el 
2014 la compañía tiene previs- 
to entregar hasta 54 aviones 
incluyendo aviones multipro- 
pósito del tipo Su-30SM y ca- 
zabombarderos Su-34. El Jefe 
de la Fuerza Aérea Rusa Vic- 
tor Bondarev ha anunciado 
que su Fuerza Aérea está a la 
espera de más de 200 nuevos 
aviones y helicópteros y que 
Rusia ha comenzado el desa- 
rrollo de un interceptor de nue- 
va generación para reempla- 
zar la flota de 122 aviones 
MiG-31 "Foxhound" para 
2028. El MiG-31 se introdujo 
en la flota soviética en 1981 y 
la producción de este caza se 
canceló en 1994. El caza de 
quinta generación T-50 y el 
cazabombardero estratégico 
PAK DA son los principales 
proyectos en los que la indus- 
tria está trabajando actual- 
mente. De acuerdo con la pla- 
nificación de la producción en 
serie, los aviones de combate 
de quinta generación entrarían 


en la Fuerza Aérea en 2016. 
No se descarta, sin embargo 
que se pueda disponer del T- 
50 antes de lo previsto. El T- 
50 es un cazabombardero de 
quinta generación, equipado 
fundamentalmente con nue- 
vos sistemas de aviónica y 
prometedores radares con 
una red de antenas en fase. 
Su primer vuelo tuvo lugar en 
enero de 2010, en Komso- 
molsk-na-Amur y, la primera 
demostración pública fue en el 
Salón Internacional de la Avia- 
ción y el Espacio MAKS-2011 
en Zhukovski, cerca de Mos- 
cú. El proyecto PAK DA fue 
aprobado en marzo del año 
pasado y se sabe que se trata 
fundamentalmente de un nue- 
vo bombardero estratégico ca- 
paz de portar las armas exis- 
tentes y futuras, y altamente 
furtivo. En el futuro, debe re- 
emplazar a los bombarderos 
Tu-95 y Tu-160. En diciembre 
del año pasado, el comandan- 
te de aviación Anatoli Zhijarev, 
informó que el PAK DA debe- 
ría pasar la fase de definición 
y a partir de 2025 entrar en 
servicio. 


Brasil incrementa 
su compromiso 
con el Gripen 





| proyecto de presupuesto 
para el ejercicio fiscal 2015 
del gobierno de Brasil contem- 
pla una partida de 412 millo- 
nes de dólares, para el proce- 
so de adquisición de aviones 
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de combate SAAB Gripen NG 
(New Generation) en el marco 
del Proyecto FX-2 del Ministe- 
rio de Defensa. La cifra fue re- 
velada el 6 de octubre, duran- 
te una reunión del Comité de 
Acompañamiento del Proyecto 
FX-2, en la sede ministerial. 
La asignación de la partida 
presupuestaria es una clara 
muestra del compromiso del 
gobierno brasileño con el pro- 
yecto, que conforme al progra- 
ma deberá de formalizar el 
contrato de compra-venta en 
el mes de diciembre próximo. 
Las entregas están programa- 
das para iniciarse en 2019 y 
concluir en 2024. En paralelo, 
las negociaciones en torno a 
cuestiones de transferencia de 
tecnología permiten vislumbrar 
que la participación brasileña 
en el proyecto será mayor a la 
prevista. A partir del próximo 





vears 


boostingdreams 





año, más de cien técnicos bra- 
sileños se trasladarán a la lo- 
calidad sueca de Linkóping 
para iniciar el proceso de 
transferencia de tecnología del 
nuevo sistema de armas y se 
contempla la posibilidad de in- 
cluir en el contrato de compra- 
venta un estudio de viabilidad 
para el desarrollo de una ver- 
sión aeronaval del Gripen NG 
dentro de las compensaciones 
industriales. 


Corea formaliza 
su compromiso 
con el F-35A 





| gobierno de Corea del 
Sur ha formalizado la se- 
lección del avión de combate 
F-35A Joint Strike Figther, la 
variante que despega y aterri- 
za de forma convencional, al 





anunciar su intención de firmar 
una Carta de Oferta y Acepta- 
ción (LOA, por sus siglas en 
inglés) con el gobierno de Es- 
tados Unidos por la compra de 
40 unidades F-35A CTOL, con 
las primeras entregas previs- 
tas para el año 2018. La se- 
lección del F-35A fue resulta- 
do del análisis realizado por la 
Fuerza Aérea del país asiático 
dentro del proceso competitivo 
público F-X, en el que se de- 
sestimaron finalmente los úni- 
cos contendientes, el F-15 “Si- 
lent Eagle” (Corea dispone de 
aviones F-15K) y el Eurofigh- 
ter “Typhoon” por no respon- 
der completamente a las ne- 
cesidades de la Fuerza Aérea 
de dotarse de un avión de 
nueva generación en la punta 
de la tecnología. La decisión 
fue anunciada en el mes de 
marzo pasado y Corea se po- 


siciona como el tercer país en 
seleccionar el F-35 tras Israel 
y Japón, que hicieron lo propio 
en 2010 y 2011. Corea del Sur 
será el décimo país cliente del 
caza F-35 con el que quieren 
sustituir su actual flota de 
combate y reforzar su defensa 
frente al vecino del norte. Los 
responsables coreanos que 
han llevado a cabo las nego- 
ciaciones ignoraron aparente- 
mente los problemas surgidos 
el pasado mes de junio con el 
incendio del motor de un F-35 
de la Fuerza Aérea que dejó 
en tierra toda la flota de F-35 
durante varias semanas. El 
Jefe del programa F-35 ha 
asegurado en un documento 
oficial al gobierno surcoreano 
que el fallo del motor estaba 
dentro de las posibilidades 
contempladas durante el de- 
sarrollo del avión. 


25 años impulsando sueños 


ITP nace en 1989 gracias al apoyo de las instituciones. 
Hoy es uno de los diez primeros fabricantes de motores de aviación comercial 
y de defensa del mundo, con 3.000 profesionales en siete países. 


“TP fabrica módulos y componentes para las principales empresas motoristas de aviación. 
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Llevamos 25 años impulsando sueños, y esto es sólo el principio. 





¡TP 


the power of talent 


ZOYEMS 
OSA 
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Bautismo de 
fuego para el 
F-22 en Siria 


a Fuerza Aérea de EE.UU. 

ha estrenado en Siria la jo- 
ya de la corona de su aviación 
de caza en combate, uno de 
los sistemas de armas más 
costosos de su inventario, el 
cazabombardero invisible F-22 
"Raptor". Desde 2010 un gru- 
po de F-22s permanece des- 
plegado en una base aérea en 
Emiratos Arabes y muy proba- 
blemente han sido los encar- 
gados de llevar a cabo los ata- 
ques iniciales junto con 47 mi- 
siles Tomahawk BGM-109 
disparados desde el Mar Rojo, 
sobre la capital del autoprocla- 
mado por ISIS, Estado Islámi- 
co, en Ragga, Siria. Cada 
“Raptor” es capaz de alcanzar 
objetivos en profundidad den- 
tro de Siria aprovechando su 
invisibilidad y su capacidad 
para volar a 60,000 pies, 
mientras mantiene una veloci- 
dad de 1.7 de Mach, y cada 
avión tiene capacidad para 
destruir con precisión cuatro 
objetivos diferentes con ocho 
bombas autoguiadas del tipo 
SDB “Small Diameter Bombs” 
situándose a cincuenta millas 
del objetivo. Alternativamente 
el F-22 es capaz de atacar 
dos objetivos estratégicos de 
grandes dimensiones con un 
par de bombas autoguiadas 
del tipo JDAM de 1000 lbs 
desde una distancia de 15 mi- 
llas. Esta capacidad fue incre- 





mentada recientemente con la 
modernización a que se so- 
metió toda la flota, junto con la 
capacidad de seleccionar con 
precisión objetivos utilizando 
el radar y la de llevar a cabo 
ataque electrónico usando su 
potentísimo radar de barrido 
electrónico APG-77 AESA. El 
prestigio de este avión ha su- 
frido bastante en los últimos 
años debido a problemas con 
el equipo de suministro de oxí- 
geno, que obligaron en varias 
ocasiones a dejar en tierra a 
toda la flota de F-22. A raíz de 
las quejas de los pilotos, algu- 
nos de los cuales se negaron 
a volar el avión, la altitud y la 
duración de los vuelos fueron 
restringidos mientras se apu- 
raba la instalación de un nue- 
vo sistema de suministro de 
oxígeno. Su desarrollo comen- 
zÓ a finales de los años 
ochenta, pero fue en 2005 
cuando el F-22 se integró en 
las fuerzas estadounidenses y 
de manera exclusiva, pues el 
Congreso prohibió su venta a 
otros países, pese al no disi- 
mulado interés de gobiernos 
como Australia, Japón y Cana- 
dá por adquirirlo. La produc- 
ción terminó en 2011 para dar 
paso al F-35 con solo 188 uni- 
dades construidas sobre las 
611 presupuestadas inicial- 
mente. Si partimos de que el 
programa de desarrollo y pro- 
ducción fue del orden de los 
69.000 millones de dólares, el 
coste de cada avión supera 
los 350MS$. 
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y Alemania podría 

reactivar su 
programa euro 
Hawk 





: nueva ministra de Defen- 
sa alemana, Ursula von 
der Leyen, ha declarado su in- 
tención de reactivar el progra- 
ma de avión tripulado a distan- 
cia (UAS) Euro Hawk, archiva- 
do en mayo del pasado año 
por el anterior ministro Tho- 
mas de Maiziére, ante la impo- 
sibilidad de certificar una plata- 
forma diseñada por la compa- 
ñía norteamericana Northrop 
Grumman de acuerdo con las 
normas de aeronavegabilidad 
alemanas y europeas (EASA). 
En 2013 la autoridad aeronáu- 
tica alemana denegó la certifi- 
cación de operación del Euro 
Hawk en el espacio aéreo ale- 
mán civil al no disponer de 
ACAS (Air Collision Avoidance 
System), puesto que un redi- 
seño para cumplir con las nor- 
mativas podría llevar consigo 
un gran aumento de los costes 
y no garantizaría que se consi- 
ga la certificación, el Ministerio 
de Defensa alemán tomó la 
decisión de suspender el pro- 
grama y no adquirir los cuatro 
aparatos adicionales dejando 
el primer prototipo, recibido en 
2011, prácticamente listo para 
iniciar los ensayos en vuelo y 
el segundo aparato cerca de 
ser entregado. Hasta ese mo- 
mento Alemania había desem- 





bolsado 600M£ en el proyec- 
to, que incluía el primer prototi- 
po basado en la plataforma 
RQ-2 Global Hawk. Los traba- 
jos necesarios para finalizar el 
proyecto se calcularon enton- 
ces con un coste aproximado 
de otros 500 M6, y aun así el 
riesgo de que el programa ter- 
minara en un fracaso seguía 
siendo alto. El Frankfurter All- 
gemeine Zeitung ha publicado 
ahora que la actual ministra 
quiere desempolvar el proyec- 
to de nuevo para probar al 
menos el sistema de reconoci- 
miento desarrollado e integra- 
do por Airbus D8S cuyo coste 
supuso 288 millones (casi la 
mitad de los 600 millones que 
se emplearon en el programa). 
Según el periódico alemán el 
Ministerio de Defensa ha in- 
tentado probar el sistema de 
reconocimiento del Euro 
Hawk, en otras plataformas 
del tipo Airbus 310 y UAS is- 
raelíes, aunque sin éxito. Si- 
multáneamente a las declara- 
ciones de la ministra el Minis- 
terio de Defensa alemán, 
presentaba las conclusiones 
del informe que encargó a 
tres empresas independien- 
tes para conocer el estado re- 
al de sus principales progra- 
mas de armamento y en el 
dossier puede encontrarse la 
recomendación al ministerio 
de reactivar el programa del 
UAV (vehículo aéreo no tripu- 
lado) Euro Hawk para una fa- 
se experimental. 
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% Boeing ha dado a conocer 
el 2 de octubre un futuro nuevo 
aumento de la cadencia de pro- 
ducción del 737, que será de 52 
aviones por mes en 2018. El 
objetivo declarado de la medida 
es adaptar el ritmo de fabrica- 
ción a la demanda del mercado 
y por ello la previsión es que 
una vez que se alcance esa ca- 
dencia se construirán más de 
620 aviones del modelo 737 al 
año. En la actualidad Boeing 
está produciendo el modelo 737 
a razón de 42 aviones por mes 
en su factoría de Renton, pero 
previamente había decidido otro 
aumento de la cadencia de pro- 
ducción hasta 47 aviones por 
mes en el año 2017. 


% Qatar Airways tomó pose- 
sión de su primer A380 en un 
acto celebrado el 15 de sep- 
tiembre en Hamburgo. Se trata 
del avión cuya entrega estuvo 
prevista hace algo más de tres 
meses y cuya presencia en 
Farnborough 2014 había sido 
programada, aunque finalmente 
no pudo tener lugar por discre- 
pancias entre la compañía y 
Airbus que desplazaron la fecha 
de aceptación hasta septiem- 
bre. La compañía catarí ha ad- 
quirido diez aviones A380 equi- 
pados interiormente para trans- 
portas 517 pasajeros. 


% La compañía finlandesa 
Finnair realizó el 23 de sep- 
tiembre un vuelo de Helsinki a 
Nueva York con un A330-300 
que utilizó parcialmente un bio- 
combustible producido por la fir- 
ma SkyNRG Nordic, parte del 
cual se obtiene a partir de acel- 
te usado procedente de restau- 
rantes. 


% Las dificultades con las 
que está tropezando Bombar- 
dier en la certificación y puesta 
en servicio del CSeries se vie- 
ron mitigadas a finales de sep- 
tiembre con la venta de 40 avio- 
nes CS300 a la firma francesa 
de alquiler Macquarie AirFinan- 
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Primer vuelo del 
A320neo 





| primer A320neo (New 

Engine Option) realizó su 
vuelo inaugural en Toulouse 
el pasado 25 de septiembre. 
Se trata del avión de la cade- 
na Single Aisle (SA) número 
de serie 6101 convertido en 
prototipo de la nueva versión 
«neo» cuya matrícula es F- 
WNEO por esa razón. El des- 
pegue tuvo lugar aproximada- 
mente a las 12:00 hora local 
en la pista 32L del aeropuerto 
de Toulouse-Blagnac y el ate- 
rrizaje se realizó a las 14:22 
en la misma pista. A los man- 
dos del primer A320neo fue- 
ron los pilotos Philippe Pellerin 
y Etienne Miche de Malleray 
acompañados en la cabina de 
vuelo por Jean-Paul Lambert. 
A cargo de la instrumentación 
de ensayos fueron Manfred 
Birnfeld y Sandra Bour-Scha- 
effer. Como es habitual en es- 
tos casos la ruta seguida por 
el avión se ubicó sobre el sur 
de Francia. 

El peso de despegue fue 
de unos 60.000 kg. Durante 
las casi dos horas y media 
que estuvo el avión en el ai- 
re se realizó una primera 
evaluación de la envolvente 


de vuelo entre 6.000 y 
26.500 pies de altura (1.800 
y 8.000 m aproximadamen- 
te) y se verificó el funciona- 
miento de los motores, que 
en este primer A320neo son 
dos Pratt 4 Whitney PurePo- 
wer PW1100G-JM. También 
fueron objeto de evaluación el 
sistema de combustible en 
general, los sistemas hidráuli- 
cos, los sistemas eléctricos y 
el tren de aterrizaje. 

Airbus dio al acontecimiento 
una relevancia similar a la 
concedida en el pasado a los 
últimos aviones nuevos de la 
compañía, el A380 y el A350. 
Hubo retransmisión en directo 
de toda la operación a través 
de internet incluso con imáge- 
nes del avión en vuelo y diver- 
sas entrevistas. La razón hay 
que buscarla en el peso espe- 
cífico que han tenido y están 
teniendo las ventas de los 
A320neo en la cartera de pe- 
didos de Airbus y en su indu- 
dable importancia con vistas 
al futuro. Recuérdese que ba- 
jo la denominación genérica 
de A320neo se incluyen tres 
aviones que pasarán a formar 
parte de la familia Single Aisle 
de Airbus, los A319neo, 
A320neo y A321neo cuyas 
capacidades respectivas son 
de 160, 189 y 240 pasajeros. 





Vistos externamente los avio- 
nes A320neo se distinguen 
por sus motores, de mayor ta- 
maño que los usados hasta 
ahora por tener mayor rela- 
ción de derivación, y por la 
presencia de los llamados 
sharklets en los extremos de 
su ala, pero esos cambios vi- 
sibles implican otros internos 
a los que se unirán mejoras a 
bordo orientadas hacia el con- 
fort de los pasajeros incluidos 
nuevos tipos de asientos. 
Airbus ofrece además del 
PurePower PW1100G-JM el 
CFM International Leap-1A 
como segunda opción y por lo 
tanto los A320neo deberán 
ser certificados con ambos ti- 
pos de motor. Como conse- 
cuencia la campaña de ensa- 
yos de certificación deberá 
ser realizada con un total de 
ocho aviones pues deberá 
cubrir tres modelos con dos ti- 
pos de motor. De los ocho 
aviones en cuestión cuatro 
serán A320neo, dos A319neo 
y los dos restantes A321neo. 
En cada uno de estos tres 
grupos los motores se reparti- 
rán al 50% entre Pratt 8 Whit- 
ney y CFM International. Air- 
bus prevé que serán necesa- 
rias unas 2.800 de vuelo para 
certificar las seis combinacio- 
nes de avión y motor, 1.600 





El primer prototipo A320neo durante su vuelo inaugural del 25 de septiembre. -Foto: Airbus- 
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El primer A350-900 XWB, que será entregado a Oatar Airways antes de que el año concluya, salió de 


fábrica el 2 de octubre. -Foto: Airbus- 


de las cuales serán voladas 
por los A320neo y las restan- 
tes por los A319neo y 
A321neo. El disponer de esa 
«pequeña flota» permitirá 
evaluar los aviones no solo en 
vuelo, sino también en cuanto 
a necesidades de manteni- 
miento y apoyo. Los ensayos 
en vuelo previstos incluirán en 
todo caso unas 300 horas de 
vuelo de pruebas de ruta (rou- 
te proving). 

Comoquiera que el primer 
cliente que recibirá un avión 
de la familia A320neo será 
Qatar Airways a finales de 
2015, la primera certificación 
obtenida recaerá en el 
A320neo equipado con moto- 
res PurePower PW1000G-JM 
elegido por esa compañía, de 
ahí que el primer prototipo vo- 
lado el 25 de septiembre sea 
de esa configuración. La certi- 
ficación del A320neo equipa- 
do con motores Leap-1A está 
prevista para junio de 2016. 

Airbus afirma que viene in- 
virtiendo del orden de 300 mi- 
llones de euros anuales en la 
familia Single Aisle para man- 
tener su competitividad en el 
mercado. El programa 
A320neo lanzado en diciem- 
bre de 2010 se enmarca den- 
tro de ese proceso de mejora 
permanente del producto y ha 
obtenido una excelente res- 
puesta. El pasado agosto se 
distribuyó una lista con las 
ventas en firme de aviones de 
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la familia A320neo selladas 
hasta esa fecha con un total 
de 60 clientes según la cual 
Airbus había vendido 3.257 
aviones repartidos entre 49 
A319neo, 2.484 A320neo y 
724 A321neo. El pasado 17 
de septiembre la compañía 
Swiss perteneciente al grupo 
Lufthansa adquirió en firme 15 
A320neo que se vienen a su- 
mar a las ventas citadas. 


El A350-900 
certificado por 
EASA 





| 30 de septiembre la 
Agencia Europea de Se- 
guridad Aérea (EASA) conce- 
dió la certificación de tipo al 
A350-900 XWB. Como se re- 
cordará el primer vuelo de es- 
te avión tuvo lugar el 14 de ju- 
nio de 2013 (ver RAA n* 828 
de noviembre de 2013) por lo 
que este hito, que da la luz 
verde a las entregas a las 
compañías aéreas, se ha 
cumplimentado algo más de 
un año y tres meses después 
de aquella fecha, tras más de 
2.600 horas de ensayos en 
vuelo. Se esperaba entonces 
que la certificación estadouni- 
dense de la Federal Aviation 
Administration (FAA) llegara 
en breve. 
Para EASA también ha sido 
un hito relevante la certifica- 
ción del A350-900 XWB pues 








se trata del primer avión de 
Airbus que ha sido certificado 
de manera total por la agencia 
desde el momento en que re- 
cibió la petición oficial en 
2007. Por esa razón Patrick 
Ky, director ejecutivo de EA- 
SA, declaró durante la entre- 
ga del certificado: «Airbus y 
EASA han aprendido de la ex- 
periencia y han establecido 
métodos de trabajo pragmáti- 
cos, que se han convertido en 
la fórmula para la consecu- 
ción con éxito de la certifica- 
ción de tipo y muestran el ca- 
mino a seguir en futuros pro- 
gramas de certificación». 

Para la certificación del 
A350-900 EASA estableció un 
total de 16 grupos técnicos de 
trabajo (paneles) en los que 
participaron 40 ingenieros y 
pilotos, encargados de cubrir 
la totalidad de disciplinas que 
abarca la certificación de una 
aeronave comercial. Los pilo- 
tos de EASA participaron en 
unas 250 horas de los ensa- 
yos en vuelo y el personal de 
la agencia ha examinado y 
aprobado casi 700 documen- 
tos de certificación. En total 
EASA ha dedicado más de 
60.000 horas de trabajo a la 
certificación del A350-900 
XWB. 

Una vez obtenida la certifi- 
cación la primera entrega de 
un A350-900 XWB tendrá lu- 
gar antes de fin de año a la 
compañía Qatar Airways. 
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ce, que deberían ser entrega- 
das entre 2017 y 2019. La ope- 
ración se completó con el esta- 
blecimiento de diez opciones 
por unidades de la misma ver- 
sión. 





% El 13 de septiembre se 
cumplieron veinte años del pri- 
mer vuelo del A300-608 ST Be- 
luga, el avión que reemplazó a 
los cuatro veteranos Super 
Guppy empleados por Airbus 
para el transporte de elementos 
de sus aviones a partir de 1995. 
Actualmente los cinco Belugas 
construidos realizan más de se- 
senta vuelos semanales entre 
once factorías de Airbus y son 
operados por Airbus Transport 
International, ATI, filial de Airbus 
que, ocasionalmente, también 
realiza para el exterior vuelos 
transportando cargas de dimen- 
siones excepcionales bajo con- 
trato. El crecimiento de la activi- 
dad de Airbus y el aumento de 
las cadencias de producción de 
sus aviones aconsejaron en 
2011 el lanzamiento del proyec- 
to Fly 10.000 bajo el cual se ha 
aumentado el número de tripu- 
laciones y se han abierto en 
Hamburgo, Bremen y Saint-Na- 
zalre instalaciones integradas 
para facilitar la carga y descar- 
ga de los Belugas, estando pre- 
visto hacer lo propio en otros 
centros de Airbus, entre ellos el 
de Getafe. El objetivo de Fly 
10.000 es duplicar la actividad 
de los cinco Belugas en 2017, 
pasando de 5.000 horas de vue- 
lo anuales a 10.000. 


% Las estadísticas de movi- 
miento de carga aérea elabora- 
das por la IATA, International 
Air Transport Association, el 
pasado mes de agosto y difun- 
didas el primer día de octubre, 
han aportado una importante 
dosis de optimismo sobre un 
sector del transporte aéreo que, 
como ya es conocido, llevaba 
bastantes meses sumido en un 
bache. 
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y El Taranis prueba 
su invisibilidad a 
los sensores 





| programa de demostra- 

ción tecnológica del Reino 
Unido en el área de los vehí- 
culos de combate no tripula- 
dos (UCAV) denominado Ta- 
ranis ha llevado a cabo una 
segunda fase de pruebas en 
vuelo. Este segundo periodo 
de pruebas, que tuvo lugar en- 
tre a principios de 2014 de- 
mostró la capacidad de la ae- 
ronave de operar en una confi- 
guración “stealth”. 

Las pruebas en vuelo verifi- 
caron la capacidad de la plata- 
forma para operar con ante- 
nas de control de firma y un 
conjunto carenado de senso- 
res de datos de aire. 

Los ensayos demostraron la 
baja firma infrarroja del Tara- 
nis. El elemento clave para 
conseguir estos resultados es 
la integración de su motor 
Rolls Royce Adour 951 en el 
corazón de la plataforma. As- 
pectos adicionales que apo- 
yan la baja firma IR incluyen el 
diseño de la toma de aire y la 
toma de salida del flujo de ga- 
ses, que a su vez reducen 
también la firma radar. Tam- 
bién influye el uso de materia- 
les y procesos de fabricación 
avanzados, así como nuevas 
tecnologías de refrigeración. 

La dificultad de acceder al 
motor para mantenimiento, al 
estar colocado en el centro de 
la plataforma, obliga a una alta 
fiabilidad. 

El Taranis es capaz de ge- 
nerar sus propios perfiles de 
vuelo, siendo verificados por 





un operador antes de su eje- 
cución. Aspectos autónomos 
típicos del perfil de operación 
son el auto-taxi, el despegue y 
el tránsito al área de operacio- 
nes, perfiles de entrada y sali- 
da de la zona de operación, 
detección de objetivos y geo- 
localización, ataque, aterrizaje 
y taxi. La decisión de fijar un 
blanco sería hecha por el ope- 
rador. 

Las pruebas han sido un 
completo éxito en cuanto al al- 
cance de los objetivos marca- 
dos. La realización de ensa- 
yos en vuelo adicionales de- 
penderán de la disponibilidad 
de fondos y de los acuerdos 
alcanzados con el Ministerio 
de Defensa en cuanto a los 
objetivos a conseguir. 

Una vez el programa Tara- 
nis permita al ministerio de de- 
fensa británico identificar los 
requerimientos y tecnologías a 
aplicar a los UCAV en el futu- 
ro, podrá alimentar, junto al 
programa europeo Neuron, el 
programa del futuro sistema 
aéreo de combate anglo-fran- 
cés FCAS (Future Combat Air 
System). 

El Taranis es un proyecto li- 
derado por BAE Systems en 
el que también participan Rolls 
Royce, GE Aviation Systems 
QuinetiQ Y el MoD británico. 

BAE Systems es el respon- 
sable del programa completo y 
también de muchas de las tec- 
nologías de componentes, in- 
cluyendo la tecnología “ste- 
alth” de invisibilidad a los sen- 
sores, integración de sistemas 
e infraestructura de control de 
sistemas. BAE Systems y Qui- 
netiQ están colaborando en 
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aspectos asociados a la auto- 
nomía del sistema. 

GE Aviation Systems es 
responsable de suministrar los 
sistemas de potencia eléctrica 
y de medición de combustible. 
Rolls Royce es responsable 
del sistema de propulsión de 
próxima generación mientras 
que la empresa Insyte (Inte- 
grated Systems Technolo- 
gies) subsidiaria de BAE Sys- 
tems está suministrando apo- 
yo en el área de CAISTAR. 

El prototipo tiene un peso 
máximo al despegue (MTOW) 
de aproximadamente 8.000 
Kg con dos bahías de armas 
internas y tiene intención de 
incorporar una completa auto- 
nomía que le permita operar 
sin control humano durante 
gran parte de la misión. 

El presupuesto del Taranis 
era de 145 millones de libras, 
siendo su coste actual de 185 
millones. La entrada en servi- 
cio operacional del Taranis es- 
tá prevista después del 2030 y 
será usado en operaciones 
conjuntas con aviones tripula- 
dos. 


INDRA 
suministrará un 
sistema de 
vigilancia y 
defensa aérea a 
Omán 





pa ha firmado un contrato 
con el Ministerio de Defensa 
del Sultanato de Omán para 
suministrar al Ejército del Aire 
del país un sistema integrado 





de vigilancia y defensa aérea. 
La empresa también proveerá 
servicios de mantenimiento. El 
contrato se ha concedido a 
través de una licitación inter- 
nacional a la que han optado 
los principales fabricantes líde- 
res globales. 

El sistema de Indra integra- 
rá sus soluciones más avan- 
zadas de vigilancia aérea. Es- 
te radar está en funcionamien- 
to en numerosos ejércitos del 
aire de todo el mundo con su 
total satisfacción y en la actua- 
lidad supervisa la vigilancia del 
flanco suroeste europeo de la 
OTAN. 

Como parte de este siste- 
ma, Indra llevará a cabo un 
amplio programa de formación 
técnica y operativa, así como 
de transmisión tecnológica 
que proporcionará al Ejército 
del Aire de Omán las capaci- 
dades y recursos tecnológicos 
para el mantenimiento de los 
sistemas suministrados. 

Indra es la multinacional de 
consultoría y tecnología nume- 
ro uno en España y una de las 
principales de Europa y Latino- 
américa. La innovación es la 
base de su negocio y sosteni- 
bilidad, habiendo dedicado 
más de 570 ME a I+D+i en los 
últimos tres años, cifra que la 
sitúa entre las primeras com- 
pañías europeas de su sector 
por inversión. Con unas ven- 
tas aproximadas a los 3.000 
M£ y el 61% de los ingresos 
proceden del mercado interna- 
cional. Cuenta con 42.000 pro- 
fesionales y con clientes en 
138 países. 
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LH Aviation y 
Vestel se unen 
para desarrollar 
un UAV 





a empresa francesa LH 

Aviation se ha asociado 
con la turca Vestel para desa- 
rrollar una variante no tripula- 
da de su avión ligero LH-10. El 
acuerdo permitirá ver las ca- 
pacidades desarrolladas por 
Vestel para su vehículo aéreo 
no tripulado Karayel en el 
avión ligero LH-10. 

La aeronave tendrá la op- 
ción de ser operada por pilo- 
tos, sustituyéndose los asien- 
tos de la cabina por un deposi- 
to de combustible en su 
configuración no tripulada. 

El primer vuelo no tripulado 
de la aeronave esta previsto 
para finales de año. Los com- 
ponentes de aviónica así co- 
mo su estación de control de 
tierra (GCS) desarrollados pa- 
ra el UAV Karayel, selecciona- 
do por el ejército de tierra tur- 
co como sistema aéreo táctico 
no tripulado, serán incorpora- 
dos a la versión no tripulada 
del LH-10. 

Las características en tér- 
minos y alcance de opera- 
ción serán en gran parte las 
mismas que las del Karayel. 
Esto incluye un enlace de 
datos que suministra un al- 
cance de operación de 150 
km, navegación por puntos 
de situación, aterrizaje y des- 
pegue completamente auto- 
mático y triple redundancia 
en los sistemas de control de 


vuelo. 





La estación de tierra (GCS) 
puede ser configurada para 
dos o tres operadores y cum- 
ple la normativa de interopera- 
bilidad NATO stanag 4586 pa- 
ra intengración y control de 
aeronaves no tripuladas. 

La transferencia de tecno- 
logía de Karayel a el LH-10 
representa la capacidad de 
Vestel para convertir cual- 
quier aeronave en no tripula- 
da siempre que pueda aco- 
modar los requerimientos del 
sistema. 

El LH-10 estándar tiene un 
tren de aterrizaje triciclo con la 
rueda de morro retráctil y las 
dos sobre las alas fijas. En su 
configuración tripulada la aero- 
nave tiene una cabina con dos 
asientos y una hélice de tres 
palas. Está fabricado de mate- 
riales compuestos de fibra de 
carbono y los planos de la co- 
la y las alas pueden ser des- 
montados en menos de treinta 
segundos para su transporte. 

La fibra de carbono y su 
motor Rotax 912 ULS permi- 
ten a la aeronave suministrar 
baja firma radar, acústica y 
térmica. 

La aeronave tiene una velo- 
cidad de crucero máxima de 
175 nudos, y puede realizar 
giros sobre un punto a sesen- 
ta nudos, capacidad que la ha- 
ce muy atractiva como vehí- 
culo no tripulado para misio- 
nes de reconocimiento, 
vigilancia e inteligencia. Su au- 
tonomía en versión tripulada 
es de ocho horas, incrementa- 
da en la no tripulada al añadir 
un deposito adicional de com- 
bustible. 
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Una configuración de apoyo 
aéreo cercano del LH-10 ha 
sido desarrollada y contempla 
la incorporación de dos lanza- 
dores de cohetes guiados y 
sensores electro-óptico e infra- 
rojo. 


y Sagem mejora 
los sensores del 
Patroller 





Sigo ha continuado am- 
pliando el alcance de los 
sensores que ha integrado so- 
bre su vehículo no tripulado 
Patroller, probando una ver- 
sión mejorada del Euroflir 410. 
Las pruebas tuvieron lugar en 
Francia entre abril y junio de 
2014 con un total de treinta 
salidas. 

Un conjunto de escenarios, 
que simularon misiones re- 
cientemente llevadas a cabo 
por las Fuerzas Armadas, fue- 
ron voladas durante esta cam- 
paña de pruebas. 

El Euroflir mejorado introdu- 
ce una cámara infrarroja avan- 
zada de alta resolución. Sa- 
gem ha previamente llevado a 
cabo pruebas en vuelo con el 
Euroflir estándar a bordo del 
Patroller y con un conjunto 
adicional de cargas útiles, in- 
cluyendo sistemas de comuni- 
caciones inteligentes y de 
identificación automática, ad- 
virtiendo potenciales cargas 
útiles a incorporar como el ra- 
dar de apertura sintética e in- 
dicador de movimiento de 
blancos en tierra |-Master de 
Thales. 

El Euroflir 410 con un peso 
de 45 Kg está configurado pa- 


ra ser el paquete EO/IR del 
Patroller, siendo montado bajo 
el fuselaje. Consta de una cá- 
mara de televisión de alta defi- 
nición, otra de baja luminosi- 
dad, un designador láser, un 
¡Iluminador láser, un puntero 
láser y un buscador laser. In- 
corpora además el Matis AP, 
que es una cámara térmica in- 
frarroja de onda media refrige- 
rada, con gran alcance y una 
antena detectora de grandes 
formatos. El sistema tiene un 
campo de visión de 24 grados 
y puede detectar un vehículo 
acorazado a más de 23 Km y 
suministrar una resolución 
adecuada para identificarlo a 
10 Km. 

Sagem tiene la intención de 
competir con el Patroller den- 
tro del programa del UAV tác- 
tico francés. Su principal rival 
es la versión del Hermes 450 
desarrollada por Thales basa- 
da en el sistema Watchkee- 
per. 

Los 18 metros de enverga- 
dura del Patroller permite aco- 
modar cargas útiles en “pods” 
bajo las alas, así como en la lí- 
nea central del fuselaje, pu- 
diendo acomodar hasta 350 
Kg. El peso máximo al despe- 
gue es de 1.000 Kg y puede 
operar hasta 24 horas. 

El sistema tiene un máximo 
alcance de control en línea vi- 
sual de 200 Km, que puede 
ser aumentado por estaciones 
repetidoras situadas en tierra. 
También se está consideran- 
do la instalación de un sistema 
de comunicaciones por satéli- 
te en el futuro, así como capa- 
cidad autónoma para despe- 
gue y aterrizaje. 
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y India llega a 
Marte 





|: sonda espacial india Man- 
galyaan ha llegado a Marte, tal 
como ha confirmado la Organiza- 
ción de Estudios Espaciales de la 
India (ISRO). De esta manera la 
India se ha convertido en el pri- 
mer país que logra alcanzar la ór- 
bita de Marte en el primer intento, 
además del primer país de Asia 
en llegar al planeta rojo y el cuar- 
to de todo el mundo. El primer mi- 
nistro indio Narendra Modi, quien 
presenció el histórico momento 
en el centro de control, afirmó 
que su país ha conseguido “casi 
lo imposible” ya que de las 51 mi- 
siones que se habían lanzado 
hasta ahora solo 21 tuvieron éxi- 
to. La India se une así a Estados 
Unidos, Rusia y la Agencia Espa- 
cial Europea en la conquista del 
planeta rojo. El intento japonés en 
2003 y el chino en 2011 termina- 
ron en sendos fracasos. La pri- 
mera sonda marciana de India, 
partió el 5 de noviembre de la 
Tierra y recorrió 667 millones de 
kilómetros en 300 días. Sin em- 
bargo, estos no son los únicos hi- 
tos ya que esta misión ha sido 
desarrollada en el tiempo récord 
de 15 meses por 1000 científicos 
y, presupuestada en 74 millones 
de dólares, es una de las más 
económicas de la historia. La mi- 
sión MAVEN (Mars Atmosphere 
and Volatile Evolution) de la NA- 
SA, que llegó a Marte apenas 48 
horas antes que el satélite indio, 
costó 671 millones de dólares. 
Aunque Mangalyaan, que formal- 
mente se llama Misión Orbitadora 
de Marte, tenga una carga pe- 
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queña, tratará de resolver las 
grandes preguntas que la huma- 
nidad tiene sobre Marte. Estudia- 
rá la superficie, su topografía y la 
atmósfera del planeta y se centra- 
rá en la búsqueda de metano, 
uno de los indicativos de la exis- 
tencia de vida. Por su parte la 
MAVEN estadounidense tomará 
mediciones de la composición, la 
estructura y el escape de los ga- 
ses en la atmósfera superior de 
Marte y de su interacción con el 
sol y el viento solar. Tras el doble 
éxito el director de la NASA, 
Charles Bolden, y su homólogo 
de la agencia india ISRO, K. Rad- 
hakrishnan, firmaron dos acuer- 
dos de cooperación que incluyen 
el lanzamiento de un satélite co- 
mún de observación de la Tierra y 
el estudio de futuras misiones 
conjuntas de exploración de Mar- 
te. El satélite NASA-ISRO, o Ni- 
sar, que se lanzaría en 2020, per- 
mitirá observaciones y medicio- 
nes detalladas de los más 
complejos procesos del planeta, 
como las perturbaciones de los 
ecosistemas, las erupciones vol- 
cánicas, el derretimiento de los 
glaciares, los sismos y los tsuna- 
mis. Un grupo de trabajo conjunto 
sobre Marte buscará identificar e 
implementar objetivos científicos 
y tecnológicos compartidos por 
las dos agencias espaciales. 


y Llega Rosetta al 

cometa 
67P/Churyumov- 
Gerasimenko 





| módulo Philae de la misión 

Rosetta de la Agencia Espa- 
cial Europea debe llegar a media- 
dos de noviembre a la superficie 
del cometa 67P/Churyumov-Ge- 
rasimenko. El lugar de aterrizaje 
seleccionado como objetivo prin- 
cipal, denominado *J”, se encuen- 
tra en el más pequeño de los dos 
“lóbulos” del cometa, mientras 
que el secundario está ubicado 
en el mayor de ellos. Estas zonas 
de aterrizaje fueron selecciona- 
das apenas seis semanas des- 
pués de la llegada de Rosetta al 
cometa, tras un viaje de 10 años 


a través del Sistema Solar que fi- 
nalizó el pasado día 6 de agosto. 
Desde su llegada, Rosetta está 
llevando a cabo un análisis cientí- 
fico sin precedentes del cometa, 
un vestigio de los orígenes de 
nuestro Sistema Solar. Los resul- 
tados de esta fase se presentarán 
durante una rueda de prensa que 
se organizará el día del aterrizaje 
de Philae. Por ahora, la sonda se 
ha centrado en inspeccionar la 
superficie de 67P/Churyumov- 
Gerasimenko en preparación pa- 
ra el primer aterrizaje suave de la 
historia sobre un cometa. La son- 
da Rosetta seguirá estudiando el 
cometa y su entorno con sus 11 
instrumentos científicos mientras 
lo acompaña en su viaje alrede- 
dor del Sol. El cometa describe 
una órbita elíptica con un periodo 
de 6.5 años que lo lleva desde 
más allá de la órbita de Júpiter 
hasta un punto situado entre las 
órbitas de Marte y de la Tierra. 
Rosetta viajará junto al cometa 
más de un año, durante su apro- 
ximación al Sol y hasta que se 
vuelva a adentrar en el Sistema 
Solar exterior. Los análisis de la 
sonda Rosetta se complementa- 
rán con las medidas in situ reali- 
zadas por los 10 instrumentos 
científicos del módulo Philae. 


y EE.UU. quiere 
conquistar de 
nuevo el espacio 


|: NASA ha previsto para di- 
ciembre el lanzamiento de la 
nueva nave espacial Orion, un 
vehículo espacial semejante por 
diseño a las naves Apolo. De 
acuerdo al plan, la nave realizará 
un vuelo de prueba en 2017 y un 
vuelo tripulado en 2021. Además, 
en 2014 habrá un ensayo prelimi- 
nar y Orion viajará al espacio en 
el cohete Delta IV con una ma- 
queta de un módulo de servicio. 
En 2025 deberá viajar a un aste- 
roide. Para el salto a Marte, en 
2030, se contará con un podero- 
so cohete gigante: el Space 
Launch System (SLS). Con este 
lanzador se podrá enviar una mi- 
sión tripulada al planeta rojo y 
también ir más allá del sistema 





solar. La Agencia Espacial de Es- 
tados Unidos (NASA) ha anuncia- 
do que lo lanzará por primera vez 
para viajes hacia el espacio pro- 
fundo en 2018. El SLS es el pri- 
mer vehículo de lanzamiento de 
este tipo de NASA de los últimos 
40 años, y la agencia espacial es- 
tima que los costos totales para el 
desarrollo de las primeras tres va- 
riantes de SLS será de 12.000 
millones. El SLS proporciona una 
capacidad de ascenso sin prece- 
dentes de 130 toneladas. 


Novedades en la 
ISS 


os cosmonautas de Roscos- 
mos Alexandr Samokutiáyev y 
Elena Serova, así como el astro- 
nauta de la NASA Barry Wilmore 
han llegado a la Estación Espa- 
cial Internacional (15S). Serova es 
la primera cosmonauta en viajar a 
la Estación, en la que permane- 
cerá hasta el 12 de marzo de 
2015 para realizar más de 50 ex- 
perimentos. La cosmonauta, de 
38 años y una de las cuatro úni- 
cas mujeres rusas en viajar al es- 
pacio, fue seleccionada en 2006 y 
tuvo que esperar a 2011 para ser 
incluida en la lista de cosmonau- 
tas. Es ingeniero industrial. Sero- 
va, Samokutiáyev y Wilmore se 
unieron a la tripulación ya resi- 
dente en le ISS, el comandante 
ruso Maxim Suraev, el ingeniero 
estadounidense Reid Wiseman y 
el ingeniero de vuelo alemán Ale- 
xander Gerst. Anteriormente Ru- 
sia afirmó que no prevé abando- 
nar la ISS hasta 2020, pero que 
al mismo tiempo se propone de- 
sarrollar proyectos de colabora- 
ción con otros países, por ejem- 
plo, con China, en un futuro próxi- 
mo. A la ISS también llegó un 
carguero espacial “Dragon” de la 
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compañía privada estadouniden- 
se SpaceX. El astronauta de la 
ESA Alexander Gerst fue el en- 
cargado de atrapar a la nave con 
un brazo robótico de casi 18 me- 
tros, el Canadarm2, para atracar- 
la a la Estación. El carguero 
transportó a la ISS más de 2.000 
kilos de productos vitales, así co- 
mo equipos y material científico 
para más de 255 experimentos 
científicos. Es la cuarta misión de 
“Dragon”, nave que realizó su pri- 
mer vuelo de prueba en diciem- 
bre de 2010. La NASA, que retiró 
en 2011 toda la flota de transbor- 
dadores del programa Shuttle, 
quiere usar las “Dragon” para 
transportar cargas y astronautas 
a la 1SS y así evitar la dependen- 
cia de las naves rusas Soyuz y 
Progress. La NASA paga a Rusia 
por cada lanzamiento 71 millones 
de dólares. La fecha planeada 
para reanudar los vuelos tripula- 
dos a la Estación Espacial Inter- 
nacional es 2017, tal como ha co- 
municado Charles Bolden, admi- 
nistrador de la agencia espacial 
estadounidense, al afirmar que 
“estamos cumpliendo la promesa 
que dimos al presidente Obama: 
reanudar los lanzamientos espa- 
ciales desde el territorio de 
EE.UU, y acabar con la depen- 
dencia de los rusos”. 


Lanzamientos 
para China 


hina ha lanzado con éxito un 

satélite experimental desde el 
Centro de Jiuquan, en el desierto 
de la provincia noroccidental chi- 
na de Gansu. El Shijian-11-07, 
desarrollado por la Corporación 
Spacesat de China, subordinada 
a la Corporación de Ciencia y 
Tecnología Aeroespacial de Chi- 
na, fue lanzado por un cohete 
Larga Marcha 2C y será utilizado 
para llevar a cabo experimentos 
científicos en el espacio. En di- 
ciembre Brasil y China enviarán 
al espacio al CBERS-4, un nuevo 
satélite conjunto de observación 
terrestre, que será el quinto de los 
desarrollados por ambos países 
tras los CBERS-1, CBERS-2, 
CBERS-2B y CBERS-3. Como 
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este satélite fue proyectado para 
tener una vida útil de cerca de tres 
años, ambos países comenzaron 
a trabajar ya en el proyecto para 
el desarrollo del CBERS-4A, que 
lo sustituirá. Los satélites del pro- 
grama CBERS cuentan con pode- 
rosas cámaras que permiten a 
ambos países acceso a imágenes 
de alta resolución para fines como 
la vigilancia de la deforestación y 
de la expansión urbana, así como 
para aplicaciones agrícolas y am- 
bientales. Argentina también tiene 
novedades espaciales. Si todo 
transcurrió con normalidad el sa- 
télite ArSat 1 fue lanzado en octu- 
bre desde la base espacial de 
Kourou, en la Guayana Francesa, 
a bordo de un Ariane 5. El satélite 
ofrecerá servicios de telecomuni- 
caciones a Argentina, Chile, Bra- 
sil, Uruguay y Paraguay. El ArSat 
1 se situará a 35.786 kilómetros 
de altura en la posición de 71,8” 
de longitud oeste. 


y Vuela el primer 
Protón tras el 
último fallo 





usia lanzó desde el Cos- 

módromo de Baikonur, en 
Kazajstán, su primer cohete 
Protón desde el accidente de 
mayo pasado. Su misión fue 
poner en órbita al satélite de 
comunicaciones “Luch”. Dise- 
ñado y producido por la em- 
presa rusa ISS Reshetnev, el 
satélite “Luch” permitirá redu- 
cir a menos de un metro el 
error de precisión del sistema 
de posicionamiento global 


Glonass en el territorio de Ru- 
sia, según Roscosmos. El co- 
hete Protón-M lanzado desde 
Baikonur el 16 de mayo de 
2014 se desintegró en la at- 
mósfera cuando transportaba 
al satélite de comunicaciones 
Express-AMAR, el más poten- 
te de Rusia. Una comisión in- 
vestigadora determinó que el 
fallo se produjo por la destruc- 
ción de un rodamiento en la 
turbobomba del propulsor de 
la tercera etapa del cohete. 
Mientras los componentes del 
primer cohete portador de car- 
ga pesada Angara A5 han lle- 
gado en dos trenes al cosmó- 
dromo de Plesetsk, en la pro- 
vincia de Arjángelsk, norte de 
Rusia. Su vuelo inaugural es- 
tá previsto para finales de 
2014 desde Plesetsk. Un vue- 
lo tripulado está fijado para 
2018 desde el nuevo cosmó- 
dromo Vostochni, en Lejano 
Oriente ruso. El pasado 9 de 
julio fue realizado el primer 
lanzamiento de prueba del co- 
hete de clase ligera Angara 
1.2PP desde el cosmódromo 
de Plesetsk. Esta familia de 
lanzadores de clase ligera, 
mediana y pesada son los pri- 
meros que no emplean com- 
bustible agresivo o tóxico. Su 
entrada en servicio permitirá a 
Rusia poner en órbita satélites 
de todo tipo sin contaminar la 
atmósfera y obtener un acce- 
so independiente y garantiza- 
do al espacio al sustituir a los 








+ Próximos lanzamientos no- 
viembre 

27 - Multipurpose Laboratory 

Module (MLM)/ European Ro- 

botic Arm (ERA) en un Proton- 

M con destino a la ISS. 

2? - Orbcomm 2 (FM51-FM61) 

Sn el cohete privado Falcon 


2? - Galileo FM3 8, FM4 a bor- 
ye de un Soyuz STB-Fregat- 


2? - Kanopus-ST/ DOSAAF- 
85/ Baumanets 2 en un vector 
Soyuz-2.1v/Volga. 

2? - AFSPC 5 en el Atlas 5 es- 
tadounidense. 

2? - Astra 2G en el Proton-M 
Briz-M. 

14 - HiakaSat neral 1)/ 
ORS-Squared/ Argus/ EDSN 
1-8/ PrintSat/Cubesats en el 
Super-Strypi (SPARK). 

18 - Intermediate eXperminen- 
tal Vehicle (IXV) a bordo del 
europeo un 

23 - Soyuz TMA-15M Soyuz 
FG (Misión 418 a la ISS). 


actuales Protón, que usan co- 
mo combustible un compo- 
nente muy tóxico. 


Un mercado en 
auge, el espacial 


Sa el informe de la con- 
sultora Euroconsult *Pro- 
gramas Espaciales Guberna- 
mentales: Visión Estratégica, 
Indicadores y Pronósticos” a 
lo largo de la próxima década 
se invertirán 248 miles de mi- 
llones de dólares en la cons- 
trucción y lanzamiento de 
1.155 satélites, lo que supone 
una media de 115 vuelos por 
año hasta 2023. En el sector 
comercial se lanzarán 350 sa- 
télites, la mayoría unidades 
de reemplazo para naves que 
están a día de hoy en activo. 
Los lanzamientos guberna- 
mentales supondrán casi el 
75% de los gastos y lanza- 
mientos de los 1.155 satélites 
previstos. De este mercado 
cerca del 90% será asumido 
solo por 10 países con otros 
35 trabajando por ampliar sus 
capacidades tecnológicas e 
industriales y su presencia es- 
pacial. 
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Van Rompuy y el presidente de Ucrania Sr. Poroshenko. Bruse- 
las. 30 agosto 2014 


y Ratificación del acuerdo de 
V asociación EU-Ucrania 


El Sr. Van Rompuy, Presidente del Consejo Europeo y el 
Sr. Barroso, Presidente de la Comisión Europea, publicaron 
el día 16 de septiembre una declaración conjunta en la que 
se congratulaban de la ratificación simultánea por la Verkhov- 
na Rada y el Parlamento Europeo del Acuerdo de Asociación 
EU-Ucrania. Los dos mandatarios europeos consideran que 
dicho acuerdo es un paso importante en la asociación políti- 
ca e integración económica de Ucrania con la Unión Euro- 
pea. El Acuerdo de Asociación servirá de guía para la trans- 
formación de Ucrania en una democracia europea moderna y 
próspera. El Acuerdo consta de un Preámbulo y siete Títulos. 
El Acuerdo de Asociación en el Título ll, prevé la intensifica- 
ción del diálogo y la cooperación política para alcanzar una 
gradual convergencia en la Política Exterior y de Seguridad 
Común (PESC) así como en la Política Común de Seguridad 
y Defensa (PCSD). 


M La misión EUSEC RD Congo prorrogada 


El 26 de septiembre pasado el Consejo de la UE prorrogó 
hasta el 30 de junio de 2015 el mandato de la misión de ase- 
soramiento y apoyo a la Reforma del Sector de la Seguridad 
en la República Democrática del Congo (EUSEC RD Congo). 
Esta decisión alarga el periodo de transición en el cual la mi- 
sión reducirá su personal y centrará sus esfuerzos en la pre- 
paración de la transferencia de la mayoría de sus obligacio- 
nes a un programa de apoyo a la reforma de la Defensa en la 
República Democrática del Congo en el marco del 11? Fondo 
Europeo de Desarrollo. Del 30 de junio de 2015 hasta el 30 
de junio de 2016, la EUSEC RD Congo continuará funciona- 
do como una micro-misión en el marco de la PCSD. De esa 
forma la UE seguirá apoyando a las autoridades congolesas 
en actividades tales como el asesoramiento estratégico y el 
apoyo a las escuelas militares que no están cubiertas por el 
Fondo Europeo de Desarrollo. La misión EUSEC RD Congo 
ha apoyado desde el año 2005 a las autoridades congolesas 
a reconstruir unas Fuerzas Armadas que puedan garantizar 
la seguridad en todo el país. Diez estados miembros de la 
UE y los Estados Unidos contribuyen a la misión. 
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y Policía aérea en el Báltico 


El pasado día 1 de septiembre, Portugal y Canadá se hi- 
cieron cargo formalmente de la misión de Policía Aérea en el 
Báltico en una ceremonia celebrada en la Base Aérea de 
Siauliai, Lituania. El destacamento portugués y el canadiense 
relevaron a los aviones de Polonia y el Reino Unido que des- 
de mayo pasado tenían la responsabilidad de la misión. Seis 
F-16 Fighting Falcons de la Fuerza Aérea portuguesa y cua- 
tro CF-18/CF-118 Hornets de la Real Fuerza Aérea cana- 
diense, que participa por primera vez en la misión, operarán 
desde la mencionada B.A. de Siauliai. Por tercera vez, el 
despliegue está reforzado por aviones de otros países alia- 
dos dada la tensión existente entre Rusia y Ucrania. En esta 
ocasión, cuatro Eurofighter Typhoon de la Luftwaffe se des- 
plegaron en la B.A de Amari en Estonia relevando a cuatro F- 
16 daneses. Por su parte, cuatro F-16 de los Países Bajos 
comenzaron a patrullar desde la B.A. de Malbork, en el norte 
de Polonia, donde reemplazaron a los Rafale de la Fuerza 
Aérea francesa. 

La misión de Policía Aérea en el Báltico comenzó en mar- 
zo del año 2004 y desde febrero de 2012 se declaró indefini- 
da. Las rotaciones reforzadas comenzaron en abril de este 
año de acuerdo con el plan de apoyo a los países del este de 
Europa diseñado por el general Breedlove, jefe del Mando de 
Operaciones. En esta ocasión, son 18 el número de aviones 
de caza que bajo mando OTAN están presentes en los cielos 
del este de Europa como garantía de la seguridad de los paí- 
ses aliados de la zona. 


M Nuevo Secretario General 


El nuevo Secretario General de la OTAN Sr. Jens Stolten- 
berg, tomó posesión de su cargo el 1 de octubre de 2014 
convirtiéndose así en la decimotercera persona que ocupa el 
puesto y el primer noruego que lo hace. El Sr. Stoltenberg 
fue primer ministro de Noruega del año 2000 al 2001 y del 
año 2005 a 2013. En septiembre del año pasado perdió las 
elecciones frente a la actual primera ministra conservadora 
Erna Solberg. Tras su derrota fue nombrado enviado especial 
de la ONU para el cambio climático. Desde Panorama desea- 
mos al nuevo SG mucho éxito en su gestión. 





Aterrizaje de un Osprey en presencia de los ministros de Defensa 
aliados durante la Cumbre de Gales. 5 de septiembre de 2014. 
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Pasada de los Red Arrows durante Cumbre de Gales. 5 de sep- 
tiembre de 2014. 


y El Comité Militar en Vilna 


El Comité Militar es el órgano colegiado de la OTAN res- 
ponsable del asesoramiento militar consensuado al Consejo 
del Atlántico Norte sobre cómo se puede responder mejor a 
los retos que se presentan a la seguridad. El trabajo del Co- 
mité Militar es realizado habitualmente en el CG de la Alianza 
por los representantes militares permanentes (MILREPs) de 
los Jefes de Estado Mayor de la Defensa (JEMADS) aliados. 
Éstos se reúnen al menos dos veces al año en Bruselas y 
una vez en uno de los países miembros de la OTAN. La reu- 
nión de este año se celebró del 19 al 21 de septiembre en 
Vilna, capital de Lituania. 

En la Cumbre de Gales los jefes de Estado y de Gobierno 
acordaron un Readiness Action Plan que fortalecerá la De- 
fensa Colectiva de los países aliados y asegurará que la 
Alianza esté preparada para responder a cualquier reto a la 
seguridad. Por otra parte, las autoridades militares han dado 
los pasos necesarios para guiar y dirigir la implementación de 
una Very High Readiness Joint Task Force (VJTF) o Fuerza 
Conjunta de Reacción Rápida, capaz de desplegarse rápida- 
mente. La presidenta de Lituania Sra. Dalia Grybauskaité dijo 


ALTA 


SÁ, 


y 
a] 


AÑ 





F-16 de la Fuerza Aérea portuguesa en la misión de Policía Aé- 
rea en el Báltico. 


en la inauguración de las reuniones: “Los jefes de EM de la 
Defensa de la OTAN son los mejores en transformar las deci- 
siones en planes y los planes en acciones”. Entre los temas 
tratados en Vilna estuvieron los retos a la seguridad en cua- 
tro regiones: Rusia/Ucrania, África/Sahel, Oriente Me- 
dio/Norte de África y Asia/Pacífico. Estas áreas son especial- 
mente importantes para los aliados dada la inestabilidad cre- 
ciente en la proximidad de las fronteras de la OTAN que 
puede potencialmente impactar en la seguridad de la Alianza. 

El Comité Militar rindió tributo a los cientos de miles de mili- 
tares y civiles de países aliados y socios que han servido en 
ISAF así como a las Fuerzas de Seguridad afganas. Al final 
de la sesión, los jefes de EM de la Defensa eligieron como 
Presidente del Comité Militar de la OTAN al general Petr Pa- 
vel, Jefe del Estado Mayor General de las Fuerzas Armadas 
de la República Checa. El general Pavel sustituirá al general 
Bartels el próximo mes de junio de 2015. El puesto de Presi- 
dente del Comité Militar ha sido ocupado desde 1963 por 17 
oficiales generales de países aliados de los cuales cinco eran 
alemanes, tres británicos, dos canadienses, dos noruegos, 
dos italianos, y uno de los siguientes países Bélgica, los Paí- 
ses Bajos y Dinamarca. 





Ceremonia de bienvenida al CM de la OTAN. Vilna, 19 de septiembre de 2014 
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LAS HUELLAS DE LA 
PRIMERA GUERRA 
MUNDIAL 





la guerra es una actividad especial, distinta y separada 


l año 2014 es rico en aniversarios relevan- 
tes en la historia de nuestra Europa. Espe- 
cialmente significativo es el centenario del 
comienzo de la que se conoció como la 
Gran Guerra y después se denominó Primera Gue- 
ra Mundial (SM). En opinión de muchos, el siglo 
XX empezó en la práctica con el estallido de eso 
guerra, cuyas consecuencias cambiaron profunda- 
mente Europa y siguen teniendo su reflejo en el 


mundo de hoy. 





UNA GUERRA QUE CAMBIÓ EUROPA 


El centenario del comienzo y de los combates 
iniciales de la [GM está siendo recordado con muk 
titud de actos en algunos países europeos como 
Bélgica. En otros países, el aniversario es casi Úni- 
camente objeto de atención de historiadores y estu- 
diosos de temas estratégicos y militares. España no 
fue contendiente! en la [GM que sin embargo tuvo 
importantes repercusiones en la vida económica, 
política, militar y social de nuestra Patria. Por otra 
parte, conviene recordar la encomiable labor hu- 
manitaria que realizaron el Rey Alfonso XIIIZ y di- 
versas instituciones españolas durante la contienda. 
Aunque se olvidó pronto, lo cierto es que Españo 
realizó un notable esfuerzo para mitigar el sufri- 
miento de las poblaciones sendas y para ayu- 
dar a las personas desplazadas. 

Sin olvidar los estragos causados 
por la contienda, la razón principal 
para rememorar aquí la IGM es la 
transcendencia geoestratégica que tu- 
vo. En efecto, los enfrentamientos y 
los tratados de paz que les siguieron 
han tenido una influencia decisiva en 
la configuración actual de Europa, de 
Oriente Medio y en menor medida 
de otros lugares. Además, para en- 
tender los acontecimientos ocurridos 
en Europa en el siglo XX, es impres- 
cindible conocer el desarrollo y las 





de todas las demás realizadas por el hombre. 
De la guerra. Libro III, capítulo 5. 
HANS VON CLAUSEWITZ. 


consecuencias de aquella guerra. Las decisiones 
reflejadas en los tratados de paz tuvieron como 
consecuencia la creación de nuevos estados en Eu- 
ropa y Oriente Medio así como el traspaso de las 
colonias de los vencidos a los vencedores. 

Durante los más de cuatro años de guerra encon- 
traron la muerte millones de personas y otras mu- 
chas fueron heridas y desplazadas. Cuatro impe- 
rios desaparecieron y ocho nuevos estadosY pasa- 
ron a formar parte de la familia europea tras la 
contienda. Sin embargo, el nuevo diseño del ma- 
pa europeo no consiguió resolver los problemas 
del Continente, entre otras causas por la debilidad 
estructural de algunos de los nuevos estados, por el 
descontento de las minorías étnicas embebidas en 
ellos y por la profunda crisis económica de los 
años veinte y treinta del siglo XX. Todo ello, unido 
a la pujanza de los movimientos totalitarios y de 
los nacionalismos extremos, contribuyó a crear el 
ambiente propicio para que en 1939, sólo un 
cuarto de siglo después del comienzo de la IGM, 
se iniciase la Segunda Guerra Mundial (GM). 

A comienzos del siglo XX, los dirigentes políticos 
y los estrategas militares pensaban que si se produ- 
cía un conflicto armado entre las potencias europe- 
as las bajas serían altas pero la contienda cava 
una duración corta. la Guerra FrancoPrusiana de 
1870, la guerra civil que la siguió y el pago de 
las cuantiosas reparaciones a los ale- 
manes, habían dejado a Francia ex- 
hausta, desmoralizada y en bancarro- 
ta. Sin embargo, en 1873 se habían 
pagado las reparaciones y los solda- 
dos alemanes abandonaron el país. 
las duras condiciones impuestas por 
Alemania habían creado un espíritu 
revanchista en gran parte de la socie- 
dad francesa que apoyó el rearme 
del país. Pero la chispa de la Gran 
Guerra no saltó en la frontera franco- 
alemana sino en los Balcanes donde 
se produjo el asesinato en Sarajevo 
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del archiduque Francisco Fernando y su esposa So- 
fía el 28 de junio de 1914. pe ps era Un 
reto a la presencia del Imperio AustroHúngaro en 
los Balcanes. El asesino era un nacionalista serbio 
y aunque no se encontró prueba alguna de la par- 
ticipación de Serbia en el magnicidio, Austria lan- 
zó un ultimátum el 23 de julio que fue aceptado 
dos días después con algunas reservas. 


CUATRO AÑOS DE COMBATES 


En los primeros años del siglo XX había tensión 
entre las cinco grandes potencias4 cuando se toca- 
ban temas relacionados con la soberanía nacio- 
nal. Sin embargo, no se podía decir que esa ten- 
sión era en 1914 mayor que en los años prece- 


dentes. Por el contrario era menor. Alemania y el 
Reino Unido tenían buenas relaciones y habían lle- 
gado a un acuerdo sobre el ferrocarril de Bagdad 
y sobre un posible reparto de las colonias portu- 
guesas. En Francia, una mayoría pacifista de radi- 
cales y socialistas había ganado las elecciones. 
Por otra parte, los industriales alemanes no querían 
la guerra. Estaban convencidos de que Alemania 
lideraría Europa por su superior poder económico. 
Pese a esa situación de calma, tras el asesinato en 
Sarajevo del archiduque Francisco Fernando, la ar 
móstera política se hizo irrespirable en aquel vera 
no de 1914. Las cancillerías de las grandes poten- 


cias intercambian notas amenazantes y las cabe- 
ceras de los periódicos se llenan de previsiones fa- 
talistas. La Única explicación para tan rápida transi- 
ción de la paz, más o menos trufada de tensiones, 
a la guerra es la existencia de fuertes animosida- 
des y rivalidades entre las potencias, así como a la 
carencia de un órgano internacional de arbitraje. 
A lo anterior se sumó la ceguera de estadistas y es- 
trategas sobre las terribles consecuencias que ¡ba 
a tener el conflicto que se iba a iniciar. 

El 28 de julio de 1914 el Imperio AustroHúnga- 
ro declara la guerra a Serbia. Alemania hace lo 
mismo con Rusia el día | de agosto y con Francia 
el día 3. Por su parte, el Reino Unido declara la 
guerra a Alemania el 4 de agosto. La carrera infer- 
nal había comenzado y se suceden las moviliza- 


Y 





SM el Rey Felipe VI en la presidencia de la ceremonia conmemorativa. 
Memorial de los Aliados, Cointe, Bélgica. 4 de agosto de 2014. 


ciones y las declaraciones de guerra. Meses más 
tarde, el | de noviembre de 1914, el Imperio Oto- 
mano entra en guerra al lado de los imperios cen- 
trales. ltalia lo hace el 23 de mayo de 1915 al la- 
do de los llamados aliados y Bulgaria se une a los 
imperios centrales el 5 de octubre del mismo año. 
El Ó de abril de 1917 los Estados Unidos entran 
en guerra al lado de los aliados. 

Las operaciones empiezan en Bélgica, país neu- 
tral desde su creación en 1830. El dos de agosto 
de 1914, Alemania envía un ultimátum al gobier- 
no belga aduciendo supuestas intenciones is 
sas de avanzar por el Mosa hacia Givet y Namur 
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y de allí a la frontera alemana. En el ultimátum se 
solicita que Bélgica deje pasar a las tropas alema- 
nas por su territorio en dirección a Francia. El go: 
bierno belga trata de conservar la neutralidad y re- 
chaza la propuesta. Los alemanes invaden el terri- 
torio el y doblegando una heroica e 
inesperada resistencia se dirigen hacia Francia. 
Del 19 al 24 de agosto se desarrolló una encarni- 
zada batalla en las cercanías de la frontera franco- 
belga produciéndose el día 22 de agosto 27.000 


muertos franceses. En el frente oriental los alema- 


nes paran a los rusos en la batalla de Tannenberg 
desarrollada del 26 al 30 de agosto. En la batalla 
del Mame, del Ó al 9 de septiembre, los franceses 
contraatacan y detienen a las tropas enemigas a 
40 kilómetros de Paris. 

En el año 1915 el conflicto quedó estabilizado 
en el frente oeste con sangrientas ofensivas y con- 
traofensivas francesas y alemanas. la subsiguiente 
guerra de trincheras causa muchas bajas. El 22 de 
abril se produce el primer ataque alemán con ga- 
ses tóxicos en Ypres lleper), Bélgica. La lucha se 
extendió en el frente oriental con el desembarco el 
25 de abril de tropas francesas, británicas, austra- 
lianas y neozelandesas en la península de Galli- 
poli. Tanto el desembarco como la batalla de los 
Dardanelos supusieron fuertes pérdidas para las 
fuerzas terrestres y navales aliadas. Entre abril de 
1915 y mediados de 1917 se produce en Tur- 
quía el genocidio armenio. En el Océano Atlánti- 
co, el hundimiento del transatlántico Lusitania el 7 
de mayo provocó la indignación en muchos paf- 
ses. El 1 de octubre los aliados desembarcan en 
Salónica y el 8 de octubre tropas alemanas, búlga- 
ras y austriacas invaden Serbia. 

En el año 1916 hay que destacar los sangrien- 
tos combates en torno a Verdún donde las tropas 
francesas bloquearon sucesivas ofensivas alema- 
nas con la pérdida de un total de 500.000 com- 
batientes. Aunque otras ofensivas causaron más 
bajas, Verdún está considerado como el campo 
de batalla donde se produjo más densidad de 
muertos. Verdún además fue un punto de inflexión 
en la guerra, pasando de Francia al Reino Unido 
la carga más pesada de la contienda. En la encar- 
nizada batalla del Somme (julio a noviembre de 
1916) más de 1.200.000 combatientes de am- 
bos bandos fueron heridos, muertos o se dieron 

or desaparecidos. Fuera de los campos de bata: 
lo, el 16 de mayo se firmó el Acuerdo SykesPicot 
que delimitaba las zonas de influencia francesa y 
británica en Oriente Medio. En dichas zonas se 
crearon nuevos estados árabes con fronteras artifi- 
ciales y difícil viabilidad. En junio de 1916, se 
produjo una revuelta árabe contra las tropas de 
ocupación turcas. La división arbitraria del territorio 
que había pertenecido al Imperio Otomano ha te- 
nido las desastrosas consecuencias que todavía se 
sufren en Oriente Medio de forma muy aguda. Del 
31 de mayo al | de junio de 1916 se desarrolla 
la batalla naval de Jutlandia tras la cual, pese a la 
superior calidad de la flota alemana y a las sensi- 
bles pérdidas de los dos bandos, los buques britá- 
nicos seguirían dominando el escenario naval du- 
rante la contienda. 

la lucha encamizada continuó en todos los fren- 
tes en 1917. Dados los estragos de la guerra, 
mantener la voluntad de lucha e sus poblaciones 
pasó a ser la preocupación más importante de los 
gobiernos. De lo acontecido ese año se destaca lo 
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siguiente: los alemanes pasan a desarrollar una 
guerra submarina a gran escala desde el uno de fe- 
brero de ese año; el estallido de motines en las tro- 
pas francesas durante la ofensiva de Chemin des 
Dames desarrollada entre los días 1Ó de abril y 9 
de mayo; la entrada de los Estados Unidos en la 
guerra el Ó de abril; y el proceso revolucionario en 
Rusia que culminó con la Revolución de Octubre”. 

El 15 de diciembre de 1917, el gobierno bol 
chevique ruso abandonó la lucha, firmando en 
Brestlitovsk lactualmente en Bielorrusia) un armisti- 
cio con los alemanes que fue seguido el 3 de mar- 
zo de 1918 por la firma del Tratado del mismo 
nombre entre Alemania, Austria-Hungría, Bulgaria, 
el Imperio Otomano y la Rusia soviética que renun- 
ciaba a una parte importante de su territorio. Co- 
menzaba así el trazado de un nuevo mapa de Eu- 
ropa. Descargados de la presión rusa, los alema- 
nes desarrollaron a partir del 21 de marzo de 
1918 cuatro grandes ofensivas en el frente oeste 
que hicieron vacilar las lineas defensivas de los 
aliados. Sin embargo, éstos resistieron y lanzaron 
una contraofensiva victoriosa en Villers-Cotteréts 
que hizo replegarse a los alemanes más allá del 
Marne. Las fuerzas aliadas progresaron también 
en los Balcanes y en el resto del frente oriental lo 
que llevó a la firma del Armisticio entre el Imperio 
Otomano y los aliados el 30 de octubre de 1918. 
El Imperio Austro-Húngaro, que se derrumbaba in- 
teriormente, firmó un Armisticio con ltalia el 3 de 
noviembre. Sus antiguos territorios se repartieron 
entre Austria, Checoeslovaquia y Hungría. El 9 de 
noviembre abdicó el Emperador de Alemania Gui- 
lermo ll, se produjo una huelga general en Berlín y 
en Austria se proclamó la República. A las 11 ho- 
ras del 11 de noviembre de 1918 en la explana- 
da de Rethondes se firmó el Armisticio que termina- 
ba con las hostilidades y que se ha considerado 
desde entonces como al final oficial de la I[GM. 
Los li callaban pero la paz había que nego- 
ciarla. 


UNA ESPERANZA FRUSTRADA 


La primera y más grave consecuencia de la [GM 
fueron los loss de personas combatientes y no 
combatientes que perdieron la vida en los frentes y 
en la retaguardia. Las cifras varían según las fuen- 
tes pero está generalmente admitido que fue el pri- 
mer seísmo demográfico de la historia de la hu- 
manidad con más de 18 millones de muertos re- 
partidos de forma “equitativa” entre los Imperios 
centrales y los aliados. De los muertos habidos du- 
rante la [GM una proporción notable eran civiles, 
fallecidos como consecuencia de ataques a ciuda- 
des y pueblos o por las calamidades sufridas por 
los habitantes de los países contendientes. Las na- 
ciones más duramente castigadas fueron Rusia y 
Turquía con cerca de cinco millones de muertos ca- 


Piren 





Acuerdo Sykes-Picot. 


da una. Alemania perdió cuatro millones trescien- 
tas mil almas y Austria tres millones seiscientas mil. 
Entre los aliados, Francia perdió un millón setecien- 
tas mil personas, Serbia un millón doscientas mil y 
el Reino Unido un millón a los que hay que añadir 
los doscientos treinta mil muertos que perdieron 
Australia, Canadá, Nueva Zelanda, el entonces Vi- 
rreinato de la India y Africa del Sur. Bélgica perdió 
105.000 personas, de ellas 43.000 militares y 
65.000 civiles principalmente en los primeros me- 
ses de la contienda. Ante esas cifras espeluznantes 
de muertos, los cuantiosos destrozos en ciudades, 
campos, fábricas, líneas de comunicación y en ge- 
neral en infraestructuras, quedan minimizados. Sin 
embargo, en las zonas cercanas a los frentes, prin- 
cipalmente en el norte de Francia y en Bélgica, las 
pérdidas económicas fueron muy elevadas y costó 
muchos años e ingentes cantidades de dinero re- 
parar los destrozos sufridos. 


Lloyd ai (RU), Orlando (Italia), Clemenceau (Francia) y Wilson 
[Estados Unidos) en Versalles. Los cuatro grandes aliados. 
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las negociaciones para redactar los tratados de 
paz entre los contendientes duraron muchos meses. 
El más conocido de esos tratados fue el de Versa- 
les concluido entre Francia y sus aliados y la derro- 
tada Alemania el 28 de junio de 1919. También 
en 1919 se firmaron el Tratado de SaintSermain 
con Austria y el de Neully con Bulgaria. En 1920, 
los aliados concluyeron el Tratado de Trianón con 
Hungría, el Tratado de Sevres con Turquía y el de 


tos regionales pero no impidió que Japón invadie- 
se Manchuria en septiembre de 1931; que ltalia 
iniciase la invasión de Abisinia en octubre de 
1935; así como que Alemania remilitarizase Rena- 
nia el 7 de marzo de 1936 y se anexionase Aus- 
tria en marzo de 1938 y el territorio de los Sudetes 
[Checoeslovaquia) en octubre del mismo año. Las 
sanciones impuestas resultaron ineficaces y los 
agresores abandonaron la SDN o fueron expulsa- 
dos de ella. 

El Tratado de Versalles y los demás acuerdos de 

az deberían haber ofrecido soluciones a los pro- 
a existentes pero lo cierto es que en muchos 
casos tuvieron un efecto perverso y duradero. En 
mi opinión, para entender la Europa de 2014 hay 
que conocer las consecuencias de la guerra que 
se inició en 1914. En efecto, los egoísmos revan- 
chistas de los vencedores impusieron condiciones 
tan duras a los vencidos que eran prácticamente in- 
cumplibles. El Tratado de Versalles” tuvo como re- 
sultado la humillación de Alemania que no pudo 
hacer frente a los pagos y sufrió la ocupación del 
Ruhr por fuerzas francesas y belgas de 1923 a 
1925. la frustración de los alemanes facilitó la su- 
bida al poder del líder del partido nacionabsocia- 
lista con los resultados por todos conocidos. El Se- 
gundo Imperio Alemán, |! Reich, dejó de existir tras 
la IGM pero Alemania siguió siendo el país más 
grande y poderoso del centro de Europa. La Repú- 
blica de Weimar proclamada en 1919 tuvo una 
vida difícil debido a las consecuencias del Diktat 
de Versalles, a las numerosas huelgas y desórde- 





a A ar | nes sociales y a las penurias provocadas por una 
os A =2 ¿inflación galopante y una economía que tardó en 
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Carro de combate de la IGM. 


Rapallo entre Italia y Yugoslavia. En 1921 se firmó 
el Tratado de Riga entre Polonia y la Rusia soviéti- 
ca. Finalmente en 1923 se firmó el Tratado de 
Lausana que reconoció las fronteras de la nuevo 
República Turca creada por Kemal Atatúrk. 

En enero de 1918, el presidente VWVoodrow WWil- 
son presentó en el Congreso de los Estados Unidos 
sus Catorce Puntos para salir de la guerra. En el úb 
timo punto se señala: “Una asociación general de 
naciones debe constituirse por encima de las alian- 
zas específicas con el objeto de ofrecer garantías 
mutuas de independencia política y de integridad 
territorial tanto a los pequeños como a los grandes 
estados”. El protesor Tanguy de Wilde d'Estmael 
señala que eden Wilson introdujo así el en- 
tonces nuevo concepto de Seguridad Colectiva 
que tendrá eco en 1945 con la creación de las 
Naciones Unidas. Paradójicamente el Presidente 
no pudo conseguir que el Senado de su país ratifi- 
case el Tratado de Versalles y por ello los Estado 
Unidos no entraron nunca en la Sociedad de las 
Nociones [SDNJ. La SDN resolvió algunos conflic- 


toria en las elecciones de Adolf Hitler que pasó a 
ser Jefe del Estado y Canciller. Se iniciaba así la 
primera etapa de un camino que se inició con la 
[GM, siguió con unos tratados de paz que humilla- 
ron a los vencidos y desembocó en otra gran ca- 
tástrofe como fue la IIGM. 

Tras el fin de la Guerra Fría, que mantenía con- 
gelado el statu quo salido de la IIGM, los errores 
cometidos en los tratados firmados al final de la 
[GM se reflejaron en diversas crisis. El Reino de los 
croatas, serbios y eslovenos (RSCS] que en 1929 
había sido denominado simplemente Yugoeslavia, 
pasó a llamarse Republica Socialista Federativa Yu- 
goeslava en 1971. Muerto Tito en 1980 se inició 
un proceso de desmembramiento que culminó el 
año 2003 con la independencia de Montenegro. 
Del desaparecido estado yugoslavo han surgido 
seis nuevos estados: Bosnia y Herzegovina, Croa- 
cia, Eslovenia, Macedonia, Montenegro y Serbia. 
Por su parte, la República de Kosovo lo sido reco 
nocida por 103 de los 193 estados miembros de 
la ONU. Checoeslovaquia se dividió en 1993 en 
dos estados: la República Checa y Eslovaquia. En 
resumen, en el Centro y Sudeste de Europa han 
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desaparecido dos naciones creadas tras la [GM y 
en su lugar hay ahora ocho nuevos estados y un te- 
rritorio en disputa. 

El Imperio Ruso también desapareció tras el des- 
gaste sufrido en la guerra con los imperios centra- 
les y el caos producido por 
la Revolución bolchevique. 
Como consecuencia del Tra- 
tado de Brestlitovsk de 
1918, la Unión Soviética 
abandonó los territorios de 
Estonia, Letonia, Lituania, 
Finlandia y Polonia que pa- 
saron a ser países indepen- 
dientes. Tras la IIGM lo 
URSS se anexionó los tres 
países bálticos que recupe- 
raron su independencia tras 
el desmoronamiento del es- 
tado soviético. Además, tras 
la revolución soviética hubo 
varios años de guerras civi- 
les e intervenciones extranje- 
ras en los territorios que que- 
daban de la Rusia zarista. 
Aparecieron repúblicas so- 
viéticas y otras de carácter 
nacionalista. En el caso de 
Ucrania, la prosoviética tu- 
vo como capital Kharkov y 





Sopwith Camels británicos. Debajo, Cartel de aviso. 


la nacionalista Kiev. Tras años de incertidumbre, in- 
tervenciones extranjeras, purgas y luchas sangrien- 
tas, en 1922 Ucrania y Bielorrusia se adhirieron a 
la URSS. De nuevo hay que remontarse a la [GM y 
su difícil postguerra para entender mejor lo que es- 

tá ocurriendo en Ucrania en 


el año de gracia de 2014. 


UN LARGO CAMINO 
El fin de la [GM no supuso 


la terminación de los proble- 
mas de Europa sino el inicio 
de un duro camino que pa- 
sando por la catástrofe de lo 
IGM y por los años de la 
Guerra Fría nos ha conduci- 
do hasta la situación actual. 
En los párrafos anteriores se 
ha visto como diversas provi- 
siones de los tratados le 
dos tras la IGM tuvieron con- 
secuencias nefastas para lo 
estabilidad europea y en al: 
gunos casos fueron la semillo 
de conflictos regionales san- 
grientos. Como nota positiva 
hay que reconocer que la 
SDN nacida tras la IGM, ha 


sido el antecedente del multi- 
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lateralismo actual en las relaciones internacionales. 
Pese a sus carencias, las organizaciones multina- 
cionales tratan de corregir y mitigar los efectos de 
los conflictos que se producen en el mundo de 
hoy. la Organización de las Naciones Unidas, he- 
redera de la SDN, desempeña un papel muy rele- 
vante en el mundo de hoy, pese a su pesada ma- 
quinaria burocrática y a un funcionamiento mani- 
fiestamente mejorable. Una urgente reforma de 
varios de sus órganos y en especial del Consejo 
de Seguridad daría a las Naciones Unidas mayor 
credibilidad y aumentaría su eficacia. 

Como se ha mencionado los Estados Unidos en- 
traron en guerra en 1917. Su contribución no fue 
decisiva E el punto de vista militar pero tuvo 
una gran eno política. Los soldados es- 
tadounidenses abandonaron Europa al final de la 
contienda pero volvieron en la IIGM y su presencia 
fue decisiva para el futuro del Viejo Continente. En 
efecto, los Estados Unidos se quedaron en Europa 
y contribuyeron con el Plan Marshall a la recupera- 
ción de la economía de muchos países europeos. 
Terminada la lucha en 1945, la Unión Soviética y 
los Estados Unidos pasaron a ser dos superpolten- 
cias a nivel global con un papel relevante en Euro- 
pa. la URSS, que sufrió en su territorio las terribles 
consecuencias de los combates, liberó de la ocu- 
pación alemana a los países del Este del Continen- 
te. Muy pronto la Unión Soviética, apoyada por la 
presencia de sus fuerzas armadas, aplicó una pre- 
sión irresistible para asegurar la implantación en 
esos países de su ideología y modelo de estado. 
los países occidentales de Europa, que también 
habían sufrido los destrozos de la guerra, vieron 
amenazadas su libertad y los valores democráticos 
por los que habían Il Tras varias tentati- 
vas para la creación de una organización multila- 
teral defensiva, Bélgica, Francia, Gran Bretaña, 
Países Bajos y Luxemburgo firmaron en marzo de 
1948 el Tratado de Bruselas. Estos países inicia: 
ron conversaciones con Estados Unidos y Canadá 


Réplica del Fokker Dr.!. 





e invitaron a unirse a ellos a Dinamarca, Islandia, 
ltalia, Noruega y Portugal. El proceso terminó con 
la firma del Tratado del Atlántico Norte el 4 de 
abril de 1949. la OTAN tras sucesivas ampliacio- 
nes tiene ahora 28 miembros y es la entidad multi- 
nacional defensiva más exitosa de la historia. 

Terminada la Guerra Fría, la OTAN extendió la 
mano a los países del Centro y Este de Europa lan- 
zando en la Cumbre de Bruselas de febrero de 
1994 la iniciativa Asociación para la Paz (APP) o 
Partnership for Peace. La APP apoyó la transición 
democrática de los países que habían pertenecido 
al Pacto de Varsovia contribuyendo a la estabili- 
dad en la zona. la amenaza terrorista, los aconte- 
cimientos en Ucrania, la situación en Oriente Me- 
dio y la creciente inestabilidad en amplias zonas 
de África y Asia han caracterizado los meses pre- 
vios a la Cumbre de la OTAN. los días 4 y 5 de 
septiembre, los jefes de Estado y Gobierno aliados 
se reunieron en Newport (Gales) y decidieron ajus- 
tar sus prioridades para responder a las preocupa- 
ciones de todos sus miembros. Para ello tomaron 
diversas decisiones entre las que destacan: el lan- 
zamiento de un Plan de acción para la prepara- 
ción o Readiness Action Plan, la creación de una 
fuerza de reacción rápida, el refuerzo del apoyo a 
Ucrania, la reconsideración de las relaciones con 
Rusia y la profundización de las relaciones con los 
socios. Además los reunidos reafirmaron su com- 
promiso con los principios fundamentales y con los 
valores esenciales presentes en el Tratado de WVas- 
hington. Con esas decisiones se crean las bases 
de una Futura OTAN más fuerte y solidaria. Ade- 
más de su éxito en la Guerra fría, la Alianza ha 
evitado una posible renacionalización de la defen- 
sa en Europa que podría haber provocado la re- 
petición de las tensiones previas a la IGM. 

Otra consecuencia indirecta de las lecciones de 
la traumática experiencia de las dos guerras mun- 
diales es la creación de la Unión Europea (UE). Eu- 
ropa no podía seguir expuesta a las viejas rivalida- 
des nacionalistas. Había que buscar nuevas solu- 
ciones para un Continente que había dejado de 
ser el centro de poder universal incontestable como 
lo era antes de o IGM. los antecedentes inmedia- 
tos de la UE, hay que buscarlos en el tratado que 
estableció la Comunidad Europea del Carbón 
del Acero (CECAJ firmado el 18 de abril de 1951 
en París y que expiró el 23 de julio de 2002. la 
CECA creó una interdependencia en los suminis- 
tros de carbón y acero de tal forma que ningún pa- 
ís europeo pudiese movilizar sus recursos de guerra 
sin que los otros se enterasen. Desde la creación 
de la CECA se ha recorrido un largo camino hasta 
llegar al Tratado de Lisboa. Este permite un mayor 
desarrollo de la Política Común de Seguridad y 
Defensa [PCSD). Una política de seguridad y de- 
fensa encaminada a mantener la paz, a defender 
los principios que animan a la Unión, a favorecer 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Noviembre 2014 


el progreso id social de los europeos y 
a extender la estabilidad en su entomo. 


EPÍLOGO 


En párrafos anteriores se han presentado algu- 
nas de las consecuencias de carácter estratégico 
de la [GM y de los tratados que la siguieron. Hay 
muchos otros aspectos de lo 0 humana 
que se vieron afectados por la esa gran guerra. 
En el campo social, la mujer tuvo por primera vez 
un protagonismo importante en el desarrollo de la 
contienda. Su presencia fue esencial no sólo en 
hospitales y centros de recuperación de heridos si- 
no también sustituyendo a los hombres en fábricas 
de armamento y factorías de todo tipo. Por su par 
te, la medicina avanzó notablemente en campos 
tales como el tratamiento de heridas, traumatismos 
y trastornos psíquicos. Por primera vez, hubo una 
participación notable de tropas coloniales en los 
combates de la [GM lo que supuso la significativa 
presencia de tropas no europeas en Europa. De 
vuelta a sus países, esos Hal llevaron en sus 
mochilas ideas y sentimientos que fueron las semi- 
las de la posterior descolonización de muchos pa- 
íses de Africa y Asia. 

los avances de la técnica tuvieron una gran re- 
percusión en la contienda que pese a alo será 
recordada como la guerra de las trincheras. los 
carros de combate, los submarinos y otros arma- 
mentos novedosos fueron utilizados con mayor o 
menor frecuencia y éxito. Sin embargo, fue la 
aviación la que tuvo una evolución más protun- 
da durante los cuatro años de guerra y la que 
pese a su bisoñez como instrumento de combate 
obligó a un nuevo planteamiento de las opera- 
ciones. la importancia que adquirió el empleo 
de la aviación en la IGM supuso que los estrate- 
gas más perspicaces se percatasen de que el 
dominio de aire o al menos la superioridad aé- 
rea ¡iban a ser indispensables para alcanzar la 
victoria? en futuras guerras. us de aviones 
con fines bélicos marcó el comienzo de una nue- 
va etapa en las confrontaciones bélicas. 


lla Gaceta de Madrid publicó el 7 de agosto de 1914 un 
RD por el que el gobierno, presidido por Don Eduardo Dato, 
consideraba su “deber de ordenar la más estricta neutralidad 
a los súbditos españoles con arreglo a las leyes vigentes y a 
los principios del Derecho Público Internacional”. 

Enrique González Fernández: “la obra humanitaria del Rey 
Alfonso XIIl durante la Primera Guerra Mundial”. URL: 
http: / /ddfv.ufv.es/bitstream/handle/10641/642 
SFinlandia, Estonia, Letonia, Lituania, Polonia, Checoeslovaquia, 
Austria y Hungría. El reino de Serbia se pasó a llamarse Reino de los 
croatas, serbios y eslovenos y en 1929 pasó a llamarse Yugoslavia. 
4Imperio alemán, Imperio Austro-Húngaro, Rusia, Francia y 
Gran Bretaña. 

La Revolución de octubre tuvo su apogeo, debido a diferen- 
cias de calendario, los días 5-Ó de noviembre de 1917 y su- 
puso la subida al poder de lenin. 


En el recién iniciado siglo XXl nuevas amena- 
zas, Miesgos, armamento, técnicas y tácticas han 
aparecido y deben tenerse en cuenta en el plane- 
amiento de defensa, en la dotación de capacida- 
des a nuestras fuerzas armadas y en el planea- 
miento de operaciones. En todo caso, es conve- 





Combate en el aire. 


niente no olvidar que el control del espacio es 
hoy tan esencial para la defensa como lo ha sido 
el dominio del aire desde la IGM. En esa guerra 
se abrieron trincheras para frenar el avance del 
enemigo, en nuestro tiempo disponer de las ca- 
pacidades necesarias para defender el libre uso 
del espacio es condición indispensable para ase- 
gurar la libertad y el progreso de la Humanidad. 
En este artículo se ha recordado una terrible 
guerra cuyas huellas siguen presentes en el siglo 
XXI. Es de justicia terminar estas líneas con un re- 
cuerdo a todos los que defendiendo su bandera lu- 
charon con honor en la Primera Guerra Mundial m 


OEl segundo y más fuerte seísmo demográfico de la historia 
fue la Segunda Guerra Mundial en la que se considera mu- 
rieron más de 60 millones de seres humanos. 

/ Algunas cláusulas del Tratado de Versalles: restitución de Alsa- 
cialorena a Francia, la cesión de Eupen y Malmedy a Bélgica, 
administración del Sarre por la SDN, organización plebiscitos 
en Schleswig y Silesia, creación de corredor de Dantzig y pago 
de 20 millardos de marcos oro en reparaciones. la SBN admi 
nistró el Sarre durante 15 años. Tras un plebiscito celebrado el 
13 de enero de 1933 el territorio volvió a Alemania. 

SEl conocido como Tratado de lisboa comprende el Tratado 
de la Unión Europea y el Tratado de Funcionamiento de la 
Unión Europea. 

9El efecto moral de los ataques aéreos a Londres el 19/20 
de mayo de 1918 condujo a la creación de una RAF inde- 
pendiente ese mismo año. 
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Base Aérea AED 
Una tarea polivalente 


UT INTACTA NFL 
Fotografías: Ala 37, 42 Grupo y autor 





ACABA DE ANOCHECER EN YIBUTI, CUANDO LA TRIPULACIÓN DE+UN AVIÓN DE 
PATRULLA MARÍTIMA D.4 DEL EJÉRCITO DEL AIRE EMPIEZA A SALIR DE SU AERONAVE 
TRAS CUMPLIR OTRA LARGA MISIÓN, EN LA QUE UNA VEZ MÁS EL APARATO SE HA 
COMPORTADO PERFECTAMENTE, PONIENDO DE MANIFIESTO QUE MUY LEJOS DE ALLÍ, 
EN VILLANUBLA (VALLADOLID) SE HA REALIZADO UN EFICAZ TRABAJO 
DE MANTENIMIENTO DEL AVIÓN. 








es una de esas discretas instala- 

ciones del Ejército del Aire (EA) 
donde, gracias al trabajo del día a 
día del personal allí destinado, se 
crean las bases para que la institu- 
ción pueda tener importantes capaci- 
dades, como la de operar con un 
MPRA (Maritime Reconnaissance 
and Patrol Aircraft), como es el Air- 
bus D.4 CN235 VIGMA (Vigilancia 
Marítima), en un escenario tan leja- 
no como es el Cuerno de África. 


E Base Aérea (BA) de Villanubla 
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VILLANUBLA: 
UNA COMPLETA INSTALACIÓN 


La Base Aérea de Villanubla, que 
es sede del Ala 37 y del 42 Grupo de 
Fuerzas Aéreas, está ubicada junto al 
pueblo del mismo nombre, situado a 
11 km. al norte de la capital de la re- 
gión de Castilla-León. 

“Estamos sitos en una zona de po- 
co tránsito aéreo, lejos de los princi- 
pales pasillos aéreos, lo que la hace 
muy apta para labores de instruc- 


ción”, nos comenta el comandante 
del 371 Escuadrón, la Unidad de vue- 
lo del Ala, Angel Pérez. 

En la actualidad la instalación ocu- 
pa una extensión de 400 hectáreas y 
está dotada de una pista de aterrizaje 
principal, la 23/05, de 3.000 m. de 
longitud, con una elevación de 845 
m. sobre el nivel del mar. Estas ca- 
racterísticas, unidas al subsuelo de 
piedra, la hacen idónea para el aterri- 
zaje de cualquier tipo de aeronave. 
La pista, gracias a su sis- 

tema de ayuda a la 

navegación ILS, 

tiene la categoría 

MUI. Esta pista se 

comparte con el aeropuer- 

to de Valladolid, que se si- 

túa justo al otro lado de la referida 

¡IAS MA O 
servicios aeronáuticos que se dan. 

Igualmente la base cuenta con una 
segunda pista de tierra que tiene 999 
metros de longitud, la 33/15, prácti- 
camente perpendicular a la principal, 
que se utiliza para las prácticas de to- 
ma en pistas no preparadas, tanto por 
los CASA C-212 del Ala como por 
otros aviones de transporte del EA. 

Gracias a esta pista y a las amplias 
zonas de campo dentro de la base, se 
pueden simular despliegues de una 
Fuerza Aérea Expedicionaria, como el 
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que realizó, entre los días 19 y 22 de 
mayo, la Unidad Médica de Apoyo al 
Despliegue de Zaragoza (UMAAD- 
Zaragoza), con motivo de la IV edi- 
ción del Ejercicio Quirex. 

La instalación además acoge al heli- 
cóptero de la Dirección General de 
Tráfico, en el momento de nuestra vi- 
sita vimos en uno de los hangares de 
la base un Airbus Helicopters EC- 
120B, lo que contribuye a optimizar la 
instalación, gractas.al “acuerdo de cola- 





boración que firmó en su día el Minis- 
terio de Defensa con el de Interior. 


EL ALA-37 


El actual jefe de la BA y el Ala 37 
es el coronel Vicente P. Giráldez De 
La Cuadra, que está bajo las órdenes 
directas del MAGEN (Mando Aéreo 
General), que es además el titular de 
la Comandancia Militar Aérea del 
Aeropuerto (CMAA) de Santander 
(Demarcación; Aeropuertos de San- 
tander y Burgos). 

». En-la instalación trabajan unas 500 
personas, de las que en torno a medio 
centenar son civiles: funcionarios o con- 
tratados por el Ministerio de Defensa. 


Pasada a baja cota 
de una de las polivalentes Bonanzas 
del 42 Grupo. 


El Ala está organizada en la clási- 
ca estructura formada por un Grupo 
de Apoyo y Personal y un Grupo de 
Material, que posibilitan directa- 
mente las operaciones de vuelo de 
¡OF O IS UA CR O) 
T.12B según designación del EA, 
que dotan a el referi- 
do 371 Escuadrón. 

Los Aviocar han 
ATEO O El 
Unidad desde prin- 


a 


a E 


par 





cipios de los años noventa, aunque 
la pareja actualmente en servicio, 
que se incorporaron el 26 de no- 
viembre de 2010, pertenecen al 
721 Escuadrón que tiene sede en la 
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«La Base de Villanubla, sede 
del Ala 37 y del 42 Grupo, estú 
ubicada en un zona de poco 
tránsito aéreo, lejos de 
rincipales pasillos aéreos, 
o que la hace muy apta 
res.de instrucción» 


o 


BA de Alcantarilla (Murcia), es- 
tando en cesión temporal desde en- 
tonces en el Ala 37. 

El Ala 37 tiene como misión prin- 
cipal el transporte logístico, tanto de 
personal como de material, que se re- 
aliza en el ámbito nacional e interna- 
cional. Destaca la mi- . 
sión de cubrir la línea 
3A, que utiliza el 
Mando de Movilidad 
para conectar pasaje- 


0S 


a e o 


Formación en vuelo 
compuesta por un C-212 Aviocar 
del Ala-37 y dos F-33C Bonanza. 


ros y carga entre la Península y Pal- 
ma de Mallorca, cada dos viernes. 
Igualmente participa en diferentes 
ejercicios que les encomienda el 
mando, durante los cuales se utiliza a 
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AT NM 
zamiento en vuelo de personal y car- 
gas en paracaídas. Destacan los ejer- 
cicios PLIC (Plan de Lanzamientos 
e Instrucción de Cargas), que aun- 
que son considerados de adiestra- 
miento, también se realizan algunas 
fases con otros participantes nacio- 
nales e internacionales, en los que se 
usan zonas de lanzamiento, como es 
la propia base de Villanubla, donde 
se cuenta con áreas aprobadas para 
el lanzamiento de cargas y personal 
D/Z y zonas de aterrizaje L/Z, utili- 
zándose también otras situadas en 


Albacete, San Gregorio y Zaragoza. 
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También los dos C-212 se utilizan 
como plataformas de salto y lanza- 
mientos de carga, durante los ejerci- 
cios anuales Lone Paratrooper, que 
se realizan entre finales de mayo y 
principios de junio en el cercano Ae- 
ródromo Militar de León. Los cita- 
dos supuestos cuentan con la partici- 
pación de diferentes unidades de pa- 
racaidistas, normalmente de los 
ejércitos de tierra, tanto español, co- 
mo es la BRIPAC (Brigada Paracai- 
dista), como de otros Aliados de la 
OTAN. Igualmente para un mejor 
desarrollo de estos ejercicios se faci- 
lita que los otros aviones de trans- 


5d 
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LN NI MOS 
130H Hércules o C-293 españoles o 
extranjeros (belgas, holandeses y de 
Estados Unidos), estén basados en 
Valladolid, dado que cuenta con me- 
jores apoyos a las operaciones aére- 
as que la instalación leonesa, que no 
olvidemos tiene como rol principal 
acoger a la sede de la Escuela Bási- 
ca de Suboficiales del EA. 
INIA IT IVA OS 
rrespondientes vuelos de instrucción 
que capacitan a sus tripulaciones para 
estar listas para cumplir todo tipo de 
misiones de transporte, tanto de día 
como de noche, como son: lanza- 


Imagen del interior de la torre de control 
de la Base Aérea de Villanubla. 


E 
ñ 





cl 
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«El Ala 37 tiene como misión 


mientos de carga y paracaidistas, 
vuelos tácticos a baja cota o en for- 
mación, maniobras de combate 
STOL (Short Take-Off and Landing, 
despegue y aterrizaje cortos), y otras 
misiones especiales. 

En el Ala se realiza el manten1- 
miento total, a nivel de Base, de es- 
tos dos Aviocar, dado que se mantie- 
ne esa capacidad de cuando antaño el 
Ala 37 estuvo equipada con una flota 
compuesta por una veintena de C- 
212, que se dieron de baja progresi- 
vamente a principios del siglo XXI, 
cuando se dieron pasos para la baja 
total de estos aviones en el EA. Esta 


principal el transporte logís- 
tico. Igualmente parti 
en ejercicios en los qu a 
0 la capacidad quefíene de 
lanzamiento en paracaídas 
de carga y personal » 


situación cambió con la llegada de la 
crisis y los recortes de los presupues- 
tos de Defensa que frustraron un ree- 


quipamiento con nuevo material de 
transporte, y que pusieron muy en 
valor material con bajos costes ope- 


rativos, como son los C-101 y los C- 
212. Así, los excelentemente manteni- 
dos Aviocar tienen todavía bastante 
recorrido por delante en el EA, gracias 
a que se les han realizado las corres- 
pondientes grandes revisiones, que 
permiten alargar su vida operativa. 
“Es un gran avión, como ha de- 
mostrado a lo largo de más de 30 
años en servicio, y que puede hacer 
todavía muchas misiones, de hecho 
su vida operativa se acaba de ampliar 
hasta los próximos 7 u 8 años”, nos 
comenta el comandante Pérez, que 
luce el parche con el “caribou” en su 
mono de vuelo. 
qe e- 212, en su ISO de eo ES 
























PH 


Y TRIZOAI 


Hasta el año 2010 la flota de Aviocar- 


AAA del Ministerio de Hacienda estuvieron 
a encuadrados en el 373 Escuadrón del Ala-37, 
e ' hasta la privatización de su gestión. 
*—. "*Muy.recientemente han sido vueltos a confiar 
al Ejército del Aire, y más exactamente al 

721 Escuadrón, que tiene sede 

en Alcantarilla ( Murcia d. 
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Tanto los Aviocar (izquierda) 

como las Bonanza son unos medios 
muy veteranos, aunque todavía siguen 
siendo muy eficaces y con unos costes 
operativos muy bajos. 


años, está dando muy buena respues- 
ta al final de su vida”. 


Muy recientemente y en base al 
programa CORA (Comisión para la 
Reforma de las Administraciones Pú- 
blicas), que busca la optimización de 
los medios del Estado, el EA recupe- 
raba el control de la flota de C-212, 
propiedad del servicio de Aduanas. 
Recordar que estos Aviocar han sido 
operados durante cuatro años por par- 
te de una UTE, formada por Inaer y 
Airbus Military (hoy Airbus Defence 
S£ Space), tras la privatización de su 
gestión en 2010 con un resultado no 
muy satisfactorio. 

En una etapa anterior, que comen- 
zÓ el 2 de agosto de 1996, el Ala 37 
asumió la operatividad de la flota de 
los seis C-212-200/300 dedicada a 
operaciones de vigilancia aduanera al 
suscribir la Agencia Estatal de Admi- 
nistración Tributaria (AEAT) un con- 


El personal del Grupo de Material 

del Ala-37, además de los T.12, 

está encargado de los realizar los trabajos 
de 1” y 2” escalón de los D. 4 

(foto superior) y E.24 del 42 Grupo. 
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venio de colaboración con el EA. Así 
la Unidad pasó a operar y mantener 
dicha flota de TR-12D, según desig- 
nación militar, encuadrándola en un 
Escuadrón creado al efecto, el 373. 

El objetivo fundamental de estas 
misiones era efectuar la vigilancia y 
reconocimiento marítimo para bus- 
car, localizar, identificar y seguir a 
embarcaciones sospechosas de efec- 
tuar delitos de contrabando y tráfico 
de drogas. Para la realización de estas 
misiones el Escuadrón mantenía per- 
manentemente tres destacamentos 
ubicados en la Base Aérea de Morón, 
la de San Javier (Murcia) y en la, re- 
cientemente clausurada, instalación 
que tenía el EA en el Aeropuerto de 
Santiago de Compostela (La Coruña). 

Hasta la citada privatización, el Ala 
37 completó en este tipo de misiones 
de vigilancia aduanera un total de 
26.094 horas de vuelo con los TR- 
12D de la AEAT y 10.830 horas con 
los T-12B, que contrastan con las po- 
cas horas cumplidas por la UTE, tras 
sufrir, entre otras causas técnicas, 
múltiples problemas al intentar insta- 
lar/operar cámaras de visión noctur- 
na en estos veteranos aviones. 

En total cuatro de los citados C-212 
fueron confiados de nuevo al EA el 
pasado día 30 de julio, estando actual- 


”Q 





mente sujetos a traba- 
jos de mantenimiento 
y reparaciones en la 
MAESMA (Maestran- 
za Aérea de Madrid), 
antes de que empiecen 
a volver a volar en el 
seno del citado 721 
Escuadrón que opera 
desde Alcantarilla. 

En suma el Ala 37 ha realizado 
un conjunto muy variado de misio- 


Personal de línea dando indicaciones 

al piloto de una Bonanza, al fondo 

se puede ver la torre de control de la Base 
Aérea de Villanubla. 
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¿El Ala realiza los vuelos de 

instrucción que les capacitan 
para estar listas para calquier 
tipo de misión, de día y de no- 
che, vuelos tácticos a boja cota 
o en formación, maniobras de 
combate STOL y otras misiones» 


nes, tanto en el ám- 
bito nacional como 
en el internacional, 
como son las misio- 
nes humanitarias en 
el marco de la Coo- 
peración Española 
(Guinea Ecuatorial) 
u obedeciendo man- 
datos de Naciones 
Unidas en misiones de Manten1- 
miento de la Paz, como la de Nami- 
bia. También bajo el control opera- 
tivo de la OTAN ha realizado mi- 
siones en la antigua Yugoslavia. 

Desde su creación, los “renos”, 
que es su indicativo de radio, del 
Ala han completado 56.633 horas de 
vuelo con los DHC-4 Caribou y 
112.500 con los T.12, aunque como 
ya hemos visto, les quedan muchos 
años por delante al servicio de nues- 
tras Fuerzas Armadas. 

También habría que reseñar la pre- 
sencia de algunos miembros del Ala 
en los diferentes escenarios interna- 
cionales en los que están presentes 
las FAS españolas. Así la Unidad tie- 
ne destacado personal en varios de 
los teatros de operaciones donde está 
desplegado el EA, con personal ac- 
tualmente destacado en Senegal y dos 
controladores aéreos en Afganistán. 


933 





GRUPO DE MATERIAL, 
LA BASE DE LA SEGURIDAD 
DE VUELO 


Durante nuestra visita pudimos ver 
el minucioso trabajo que realizan el 
centenar de mecánicos asignados al 
Grupo de Material, en el amplio han- 
gar de mantenimiento de la BA de Vi- 
llanubla, que mantiene y repara hasta 
tres tipos de sistemas: el T.12, el D.4 


y las E.24 Bonanza, lo que da buena 
idea de la capacidad de su personal. 

Esta pieza básica para la actividad 
aeronáutica está actualmente al Man- 
do del teniente coronel Placencia, 
que además asume la jefatura del 
Grupo de Apoyo. 

El citado profesional nos comenta: 
“Tradicionalmente el Grupo ha esta- 
do altamente especializado en el 
mantenimiento del T.12, por lo que 





actualmente damos todos los servi- 
cios de 1* y 2” escalón a los aparatos 
que utiliza el Ala, que son de la serie 
100. Además damos servicio a otros 
aparatos de este tipo que usan otras 
Unidades del EA, como es el 47 Gru- 
po Mixto que emplea un par de apa- 
ratos de la serie 200. 

Respecto a las avionetas Beechcraft 
y un D.4, que pudimos observar en 
mantenimiento en el hangar, el teniente 





LA BASE AÉREA DE VILLANUBLA: 75 AÑOS DE HISTORIA 


es orígenes del actual aeródromo se remontan a marzo de 1938, 
cuando comenzó la explanación y limpieza de unos terrenos situa- 
dos un kilómetro al norte de Villanubla, con el fin de construir un 
campo de aviación. Aquel mismo verano ya pudo tomar tierra un pri- 
mer avión, según las crónicas un Breguet XIX. Posteriormente, a princi- 
pios de otoño, se incluye el campo en la Línea Regular: 
Sevilla-Salamanca=Zamora Valladolid —Burgos-Palma de Mallorca, 
servicio que se realizaba con los legendarios trimotores Junkers Ju-52, 
lo que obligó a que se construyesen nuevos edificios e instalaciones. 

En el mes de diciembre de 1938 se instaló provisionalmente allí la 
Escuela de Pilotos de Caza, que contaba con aviones Fiat Cr-32 
Chirri y Romeo 41, cuyo mando ostentó en principio el comandante 
italiano Nobile que, según los archivos, figura como el primer ¡jefe 
que ejerció el mando de la instalación aeronáutica. 

Así, en junio de 1939 el aeródromo se convierte en sede de la 
Primera Brigada del Aire, considerándose esa fecha como la oficial de 
inauguración de la Base, y como tal se celebra este año el 75* 
Aniversario de la instalación, coincidiendo con el del Ejército del Aire. 

Posteriormente por la instalación fueron pasando los bombarde- 
ros Savoia-8] del 16? Regimiento y los cazas Polikarpov 1-15 del 
33% Regimiento de Asalto, que de forma paulatina se fueron sustitu- 
yendo por aviones Hispano, de fabricación española. 

El campo quedó abierto oficialmente al tráfico civil el 12 de julio de 
1946. Más pame durante la primera mitad de los años cincuenta, se 
incorporan los aviones Heinkel He-111 E “Pedro”. En 1956, coincidien- 
do con la inauguración de la pista principal de 2.150 m, se crea en la 
Base el Ala de Caza n? 3, con material estadounidense North American 
T-6 Texan, que al año siguiente actuaría en el conflicto de Sidi-Ifi. 

Los primeros reactores que aterrizan en Villanubla, el 16 de julio de 1958, 
fueron los T-33, que prestaron servicio en el aeródromo durante dos años. 

En el año 1965 se inicia la sustitución paulatina de los aviones T-6 
por los HA-200 Saeta, de fabricación española. Con todo ello pasará 
a denominarse oficialmente Base Aérea de Villanubla y contó inicial- 
mente con el 202 Escuadrón (luego 21 Grupo de Fuerzas Aéreas) y la 
512 Escuadrilla, dotados respectivamente con aviones Saeta y T-6. 


En agosto de 1974 se traslada a la base el Ala 37, desde su 
entonces sede de la BA de Los Llanos (Albacete), por entonces dota- 
da con 12 aviones de transporte medio De Havilland DH-4 Caribou. 

Su actividad ha sido incesante desde entonces. Así a finales de 
1975 destacó cuatro de sus Caribou al Sahara español, para tomar 
parte en la Operación "Golondrina", con la misión primordial de 
evacuar personal y material. 

En 1989, dentro del ámbito de la Cooperación Española en 
Guinea Ecuatorial, durante la cual el EA mantuvo un destacamento 
en Malabo durante casi 14 años, el Ala 37 participó aportando ini- 
cialmente personal. A comienzos de 1992, nd con la lle- 
gada del C-212 al Ala 37, los destacamentos estuvieron constituidos 
únicamente por personal y aviones de la Unidad hasta que se 
desactivó el 13 de marzo de 1994. 

También es reseñable la participación de personal del Ala, entre 
los años 1989/1990, en Namibia, en el marco de una misión aus- 
piciada por la ONU. 

Posteriormente bajo la dirección de la OTAN, entre junio de 
1993 y julio de 2002, el Ala 37 destacó un avión en Vicenza (Italia) 
que, tras operar a las órdenes de la V Allied Tactical Air 
Force/Fuerza Aérea Táctica Aliada (V ATAF) en apoyo de la misión 
en la ExYugoslavia, se encuadró posteriormente dentro del 
Destacamento Icaro del EA. 

Durante esta misión, el día 8 de marzo de 1994, un Aviocar del 
Ala 37 fue alcanzado por uno de los dos misiles SA-7 que le dispa- 
raron, que dañó seriamente a la aeronave e hirió levemente al 
pasaje y a un tripulante. La aeronave se recuperó sin otra novedad 
en el aeropuerto de Rijeka (Croacia), donde los mecánicos españo- 
les repararon el aparato en solo 48 horas. 

Entre noviembre de 2002 y octubre de 2004 la unidad participó 
con personal y material en misiones de apoyo en la crisis del etro- 
lero “Prestige”. Se mantuvieron destacamentos aéreos AS en 
los Aeropuertos de Santiago, Asturias y Santander, y se realizaron 
1.770 horas de vuelo en misiones de inspección y vigilancia de las 
manchas de fuel. 





Imagen de la cabina de pilotaje 
de una de las Bonanza del 42 Grupo, 
con sus característicos volantes. 


coronel Placencia nos refiere: “Desde 
el mes de abril de 2007 con motivo del 
traslado del 42 Grupo de Fuerzas Aére- 
as de Getafe a Villanubla, el Grupo se 
hizo cargo de las inspecciones y averí- 
as de los aviones E-24 (Beechcraft). 

Casi paralelamente en junio de 
2006, el Ala 37 inicia las inspeccio- 
nes de los aviones de transporte T.19 
(los Airbus CN-235), pasando poste- 
riormente, en 2010, a tener la respon- 
sabilidad del mantenimiento de su 
variante D.4 o VIGMA, por lo que 
actualmente se realizan trabajos en 
tres sistemas de armas diferentes”. 

Es por tanto el D.4 el aparato más 
complejo que revisa el Ala 37, aun- 
que solo en lo que respecta a la aero- 
nave, ya que no tiene como misión el 
mantenimiento de sus sensores, más 
allá de la carga de alguna actualiza- 
ción en el software de estos. 

Los VIGMA, que recordemos son 
antiguos aparatos de transporte CN- 
235 serie 100, o T.19B, que en núme- 
ro de ocho fueron re- 
convertidos a esta 


mentan los mecánicos 


Ñ ¿El Ala ha realizado misiones 
misión, según nos co- humanitarias (Guinea Ecuato- 
rial), obedeciendo mandatos 


del Grupo, requieren de un minucioso 
trabajo que incluye continuas consul- 
tas a los manuales y documentación 
que CASA-Airbus emitió durante su 
proceso de transformación en la fac- 
toría de San Pablo (Sevilla). 

La experiencia acumulada permi- 
t1ió dar este mantenimiento a los dos 
aparatos de este tipo que incorporó 
en 2009 el Servicio 
Aéreo de la Guardia 
Civil, que recorde- 
mos son de la serie- 


de la ONU para Mantenimien- 
to de la Paz en Namibia. Y ba- 
jo el control de la OTAN, misio- 
nes en la antigua Yugoslavia» 
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300, y que se construyeron directa- 
mente ya como VIGMA. Esta cola- 
boración continuó hasta el año 
2013, cuando la Benemérita creó 
sus propios cuadros de manteni- 
miento, que tienen sede en la BA de 
Torrejón de Ardoz (Madrid). 


Impresionante aspecto de la plataforma 
de la Base Aérea de Villanubla llena 

de aparatos del Ejército del Aire, con 
motivo del día de las Fuerzas Armadas del 
2008 la instalación acogió a en torno 

a medio centenar de aeronaves que 
participaron en un desfile aéreo sobre León. 
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Entre las cualidades de los C-212 

están las de tomar en pistas no preparadas, 
aquí vemos a uno de los asignados 

al Ala-37 aterrizando en la pista de tierra 
33/15 de la Base Aérea de Villanubla. 

A la derecha, trabajos de mantenimiento 
en un D 4, cuyos resultados se contrastan 
tanto sobre los cielos de España como en 
escenarios tan lejanos como Yibuti. 


Cabe recordar que es la Directiva 
45/12 de Implantación del Sistema de 
Armas D 4, la que asignaba al Ala 37 
la responsabilidad de ser la unidad 
responsable del Control Técnico de 
esta flota, además de asegurar el 
mantenimiento de Nivel B de las ci- 
tadas aeronaves. 

La experiencia acumulada 
en las revisiones de este 
SOS NA 
mente al Grupo de Material poder re- 
alizar la denominada Gran Revisión 
de uno de estos aviones, en concreto 
el matriculado D.4-05., 

Hablamos de unos trabajos que 
IA IVA 
Aérea de Madrid (MAESMA), pero 
que debido a una situación puntual de 
trabajo de esta Unidad que tiene sede 
en la madrileña Base Aérea de Cuatro 
Vientos, se decidió derivar esta res- 
ponsabilidad a la citada unidad del 
NR TOS 
miembros del Grupo se desplazaron a 
la MAESMA para realizar un curso 
de formación específico en las labores 
de Tercer Escalón de este sistema. 
Posteriormente en otoño de aquel año 
el citado aparato llegaba a Villanubla, 
donde le esperaban casi dos años de 
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revisión que finalizaban con la certif1- 
cación y puesta a disposición del apa- 
rato el 5 de noviembre de 2013. 

Muy recientemente se ha adaptado 


















Los Aviocar que utiliza el Ala-37, 
en primer plano, llevan la numeración 
de puro del Ala-72 de Alcantarilla. 


un nuevo plan de mantenimiento en 
el que el Ala 37, dada su capacidad, 
ha asumido la Cabecera Técnica del 
modelo ya que puede efectuar la tota- 
lidad de los trabajos de mantenimien- 
to del D.4, excepto la denominadas 


revisiones mayores de 8 años, que se 
hacen en el MAESMA. 

El correcto trabajo de manten1- 
miento es vital para mantener plena- 


ie 


mente operativo en Yibuti, asignado 
al destacamento “Orión”, uno de es- 
tos aparatos, y con potencial para 
realizar las horas de vuelo requeri- 
das, cuando lo marcan los calenda- 
rios de planificación del EA. 
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Hablamos de una 
vital misión de segu- 
ridad marítima en el 
Cuerno de África, 
tanto en términos na- 
cionales, la mayor 
flota pesquera de la 
UE que faena en la 
zona es la española, 
como de implicación 
en el principal dispositivo militar 
puesto en marcha por la UE, la ope- 
ración “Atalanta”. 

Además de mantener la presencia 
permanente de un D.4 en Yibuti, 
responsabilidad que se comparte 
con los P-3A/M del Grupo 22 del 
Ala-11 de Morón de la Frontera 
(Sevilla), se debe de mantener dota- 
do de este material a los tres Escua- 
drones que utilizan este avión. 

Actualmente los ocho D 4 se utilizan 
para equipar a los tres Escuadrones 
SAR: el 801 (que cubre Baleares y la 
franja Mediterránea), el 802 (Canarias) 
y el 803 (que desde su sede de Cuatro 
Vientos cubre el resto de España). 

La eficacia del sistema, de 
la que el Grupo de Material 
del Ala 37 es partícipe en una muy 
buena parte, llevaba a que el año pa- 
sado una comisión de la RAF britá- 
nica visitase la madrileña instalación 
del 803 Escuadrón, para ver in 
situ el aparato y preguntar a sus 
compañeros del EA acerca de las ca- 
_ racte- 

rísticas 
y posibilidades 
del sistema, como opción a su 
candidatura para complementar su 
servicio SAR, muy cojo desde la ba- 
ja de los MPRA Nimrod, y que ac- 
tualmente solo cuenta con helicópte- 
ros Sikorsky/Westland Sea King. 


EL 42 GRUPO 


¡A CM AA RS 
una de las unidades menos conocl- 
das del EA, que desarrolla un minu- 
cioso trabajo, utilizando un material 
como el avión Beechcraft F-33C Bo- 
nanza, o E.24 según designación mi- 
litar, que tiene uno de los costes 
operativos más bajos del EA. 

Se trata de una unidad bastante pe- 
queña, ya que solo cuentan con 26 pro- 
fesionales, de los que 13 son pilotos, 


«Desde su creación, los “renos” 
del Ala han completado 
56.635 horas de vuelo con los 
DHCA Caribou y 112.500 con 
los 1.12, aunque les quedan 
muchos años por delante 

al servicio de nuestras FAS» 


incluido su actual jefe, 
el teniente coronel 
Angel Luis Gonzalez 
Fernández. 

El Grupo depende 
orgánicamente del re- 
ferido MAGEN y 
operativamente del 
¡VENIMOS! 
(MAPER), a través 
de la Dirección de Enseñanza (DEN), 
aunque como luego veremos también 
AMIA ORINOCO 
(Mando de Combate). 

Actualmente, y tras efectuar duran- 
te décadas el reentrenamiento de los 
pilotos asignados a destinos donde no 
volaban, su función es entrenar, 
adiestrar y proporcionar la enseñanza 
en vuelo al personal que previamente 


















Las Bonanza del 42 Grupo 
de Fuerzas Aéreas utilizan para su acceso 
de una puerta parecida a las de los coches. 
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se determine, así como desarrollar 
funciones de utilidad para el Ejército 
del Aire y otros Organismos civiles o 
militares que soliciten su apoyo. En- 
tre esas misiones destaca el apoyo al 
curso GCA (Ground Controlled 
Aproach/controladores aéreos) im- 
partido por la Escuela de Tránsito del 
GRUEMA, que se realiza en la veci- 
na BA de Matacán (Salamanca). 

Su misión consiste en crear con su 
vuelo trazas que deben seguir los 
alumnos de la Escuela; recordemos 
que estamos ante la aeronave que 
tiene los costes más bajos por hora 
de vuelo de todo el EA. 

Igualmente los Bonanza aseguran 
los vuelos de enlace transportando 
personal y pequeñas cargas, como 
pueden ser repuestos urgentes de re- 
cibir, procedentes de la MAESA 
(Maestranza de Madrid). 

Las posibilidades de estos versátiles 
aviones les han permitido realizar mi- 
siones tan diversas como las de segui- 
miento de aves, como avutardas y gru- 
llas, tras firmarse los preceptivos con- 
venios suscritos 
con el 






Que: 
Así, las Bonan- 
za del Grupo, a través 
de unas pequeñas an- 
tenas que se monta- 
ban en las puntas de las 
alas, podían localizar a los an1- 
males que se habían marcado pre- 
viamente con un microchip. 

Otra de las misiones que han cum- 
plido los E.24 es la de dar cursos de 
vuelo elemental, pruebas de selec- 
ción para Militares de Complemento 
del Cuerpo General, Especialidad 
Fundamental Operaciones Aéreas 
(pilotos), seminarios de vuelo por 
instrumentos, misiones de vigilancia 
en los Juegos Olímpicos de Barcelo- 
na 92 o en las vías de las líneas de 
los trenes AVE (Alta Velocidad Es- 
pañola), llevadas a cabo tras los os- 
curos atentados llevados a cabo en 
Madrid el 11 de marzo de 2004. 

Las prácticas forman parte de los 
Planes de Reentrenamiento y cons- 
tan de 30 horas de vuelo por piloto, 
que se distribuyen durante cuatro 
semanas. Despegues, aproximacio- 
nes a un objetivo o formaciones en 
el aire son algunos de los ejercicios 


0587 





Foto superior: La Base Aérea de Villanubla 
acoge a los helicópteros de la Dirección 
General de Trafico, del Ministerio 

del Interior, en la foto podemos ver un 
Airbus Helicopters EC-120B. 

En el centro: Las Bonanza del 42 Grupo 
son un elemento esencial para que los 
cazas del MACOM (Mando de Combate), 
en segundo plano se puede ver un 
Eurofighter, realizan las prácticas 

de interceptación de aeronaves 
denominadas de "slow movements". 
Inferior: El Servicio de Contraincendios 
(bomberos) del Ala-37 realiza continuas 
prácticas, para hacer frente 

a cualquier situación real. 


que realizan estos pilotos especiali- 
zados en transporte. 

A estas funciones formativas y de 
investigación se añade también el que 
y las Bonanza son utilizadas para si- 
mular ser aviones slow movement, 
para que los cazas de combate que 
tienen su sede en las bases de Torre- 
jón de Ardoz (Madrid), Morón de la 
Frontera (Sevilla) y Los Llanos (Al- 
bacete) puedan interceptarlas. 

Estos ejercicios, que se realizan ca- 
da año bajo la dirección del MA- 
COM, consisten en que los cazas de- 
ben identificar a una avioneta (Bo- 
nanza) que ha entrado dentro del 
espacio aéreo español sin haber con- 


tado con el permiso correspondiente. 
En la práctica se intenta simular la 
presencia de una ae- 
ronave civil utilizada 
por terroristas, que 
intenta llegar a un 
punto crítico. Recor- 
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demos en este sentido que durante el 
conflicto de Sri Lanka, el 20 de fe- 
brero de 2009, los terroristas tamiles 
utilizaron pequeñas avionetas checas 
Zlin Z-143 para atacar Colombo, la 
capital del país, con mortíferos resul- 
tados, amén de lograr un tremendo 
golpe de propaganda. 

Respecto al material, los veintidós 
aviones Beech (actualmente Hawker 
Beechcraft) F.33C, o E-24C, la E es 
por Escuela según la designación 
del EA, llegaron a España hace ya 
cuarenta años, incorporándose al 
principio a la AGA, para después 
pasar al 42 Grupo. 

El EA recibió en noviembre de 1974 
una primera remesa de doce Beech 
F.33A, a las que se sumarían 18 más 
F.33A y F.33C, estas últimas con capa- 
cidad acrobática para poder ser emplea- 
das en la Academia General del Are. 
Otras 24 F.33 fueron entregadas a prin- 
cipios de 1975 a la por entonces recién 
creada ENA (Escuela Nacional de Ae- 
ronáutica) de Matacán, que en un prin- 
cipio volaron con la identificación mi- 
litar E.24, dado que estaba controlada 
por el EA; posteriormente cuando la 
Escuela pasó a ser controlada por 
Aviación Civil, los aviones cambiaron 
sus matrículas por otras civiles. 


El mejor dato que se puede apor- 
tar de la Bonanza es que, aunque 
obviamente modernizada sucesiva- 
mente, está todavía abierta su línea 


Un piloto del 42 Grupo 

realizando la prevuelo de su Bonanza. 
Destacar que este material aéreo 

del Ejército del Aire utiliza todavía 
un motor de explosión, en concreto 

un Continental de 6 cilindros. 
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Las misiones del 42 Grupo llevan 

a sus aeronaves a escenarios como 

el Mediterráneo, aquí vemos volando a 
una de sus Bonanza en formación con un 
helicóptero SA-330 Puma del 801 Escuadrón 
de Fuerzas Aéreas, que tiene sede en la 
Base Aérea de Son San Juan (Mallorca). 


de producción de Whichita (Kansas- 
Estados Unidos), tras su apertura 
allá por 1947 y completar un total 
de 17.000 unidades construidas, una 
cifra impresionante. 

Desde su creación, y hasta el pasa- 
do mes de junio, el 42 Grupo ha 
completado más de 145.000 horas de 
vuelo, la mayoría en los E.24C, aun- 
que también empleó material como 
los Piper PA-23 Azteca y PA-31 Na- 
vajo, y los Beechcraft B-55 Baron y 
C-90 King Altr. 

La historia del Grupo se remonta 
al año 1939, cuando se creó con el 
nombre de Escuadrilla de Estado 
Mayor. Posteriormente pasó por el 
aeropuerto de Barajas, la Base Aérea 
de Getafe y numerosas denominacio- 
nes, siempre con el membrete de 
Unidad de Estado Mayor, para que 
en octubre de 1978 el Escuadrón 911 
fuese integrado en el Ala 35 y el Es- 
cuadrón 912 pasó a denominarse 42 
Grupo de Fuerzas Aéreas Mm 
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PLDOSSIER 


Farnborough 2014 





pasado mes de julio tuvo lugar en las instalaciones de Farnborough el famoso festival aéreo, edición 

49”, que se desarrolla en el Reino Unido cada dos años y que coincide con el centenario del comienzo 

de la Primera Guerra Mundial. De ahí que se haya contado con la presencia de numerosos aviones histó- 
ricos representativos de los 100 años de historia de la aviación transcurridos desde 1914. 


Como en ediciones anteriores, una comisión del Ejército del Aire ha tenido la oportunidad de visitar el fes- 
tival durante los días dedicados a las visitas profesionales. El objetivo era doble: uno institucional, de repre- 
sentación del Jefe de Estado Mayor del Aire; y otro, informativo, relacionado con el seguimiento de los pro- 
gramas de mayor interés para el Ejército del Aire y aquellos otros que se pudiesen acometer en el futuro. 


Hace dos años, desde estas mismas líneas, se hacía la reflexión de cómo se reflejaría la crisis económica 
en un festival aéreo de primera línea como el de Farnborough. La sensación general era de grave preocupa- 
ción en el ámbito de la aviación militar. De hecho, era la primera vez (en 2012) que la crisis y las limitacio- 
nes presupuestarias se palpaban con claridad en un evento de estas características. Así, la oferta y la deman- 
da se concentró en programas de prolongación de vida operativa de sistemas en inventario y en mejoras o 
actualizaciones para mantener capacidades sin necesidad de inversiones en nuevos programas. 


Este año se trataba de ver si los signos recientes de inicio de la recuperación económica se veían refleja- 
dos en la industria aeronáutica y, más concretamente, en la de defensa. Y la realidad es que, como veremos 
en los artículos de este dossier, todo indica que, a pesar de que las dificultades continúan, existen nuevos 
proyectos a nivel europeo en los que la presencia de España, y del Ejército del Aire, es ya una realidad o po- 
dría llegar a serlo en un futuro cercano. De hecho, este tipo de festivales ofrecen la oportunidad esperada 
por las principales compañías, o gobiernos, para anunciar sus principales planes de futuro, mediante la fir- 
ma de acuerdos o contratos en los que se ha estado trabajando en los meses previos. 


Así, en los artículos que componen este dossier tendremos ocasión de comprobar cómo los programas de 
mayor interés para el Ejército del Aire, como el radar de barrido electrónico del Eurofighter (E-scan) o el mis- 
mo avión A400M, siguen su recorrido. Igualmente, anuncios significativos como la firma del acuerdo franco 
británico para llevar a cabo un estudio de viabilidad sobre un futuro UCAV (unmanned combat air vehicle), 
pueden llevar al establecimiento de un futuro programa en el que podría tener cabida España y que dé conti- 
nuidad a los trabajos llevados a cabo en el UCAV NEURON. 


También en el campo del armamento aéreo ha sido posible observar cómo las lecciones aprendidas de los 
últimos conflictos han sido incorporadas a las nuevas versiones de armas, encaminadas a conseguir la máxi- 
ma precisión y autonomía tras el lanzamiento, aumentando el alcance de las mismas a la vez que se dismi- 
nuye el riesgo de daño colateral. 


Y, aunque no pudo llevarse a cabo la presentación del avión F-35 en Europa a causa de problemas de mo- 
tor, el festival de Farnborough volvió a ser un éxito de asistencia de profesionales, público en general y, so- 
bre todo, de negocios, con una cifra de valor de los contratos superior a los 115 mil millones de dólares. 


En resumen, la presencia de la comisión del Ejército del Aire ha permitido actualizar la información nece- 
saria para afinar el planeamiento de capacidades, teniendo muy en cuenta la necesidad de que “realismo y 
colaboración” son los que definen actualmente las relaciones entre la industria de defensa y las Fuerzas Ar- 
madas. 


MIGUEL ÁNGEL MARTÍN PÉREZ 
General del Ejército del Aire 
Jefe de la División de Planes Estado Mayor del Aire 
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dossier 


dossier 


£a aviación militar 


Teniente Coronel del Ejército del Aire 
Fotos: J. Medina 


De las nuevas capacidades, 
la más destacada en esta edición 
de Farnborough fue la del radar de 
barrido electrónico (E-SCAN) con 
el que se va a dotar inicialmente a 

la Tranche 3 del avión 


internacional como el de Farnbo- 

rough requiere una preparación deta- 
llada que permita optimizar el tiempo disponible. 
Durante los días reservados a las visitas de profesio- 
nales del sector aeronáutico, se pretende mantener 
las entrevistas de trabajo precisas para recabar la in- 
formación que el Estado Mayor requiere para orien- 
tar adecuadamente el planeamiento de capacidades 
militares. 


a visita profesional a un festival 


Ñ 
” 
o "+ 





Para ello, la planificación de la visita comienza 
un par de meses antes, respondiendo a las invitacio- 
nes que las principales empresas del sector dirigen 
al JEMA. A continuación, y dejando de lado los trá- 
mites administrativos, se redacta la correspondiente 
directiva del JEMA que permite una coordinación 
ágil de las actividades necesarias y que recoge la 
composición de la Comisión del Ejército del Aire 
(EA), de forma que se cumplan los dos objetivos 
principales: el institucional, de representación del 
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JEMA; y el informativo, relacionado con el segui- 
miento de los programas que resultan de mayor in- 
terés para el EA y aquellos que pudiesen acometer- 
se en el futuro como consecuencia de los avances 
tecnológicos en curso. De ahí que la composición 
típica de la Comisión incluya, además del General 
Jefe de la División de Planes del EMA y uno de sus 
oficiales, a algún oficial del MALOG y un represen- 
tante de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 
La confección final de la agenda refleja las direc- 
trices del General de la División de Planes en base 
a las prioridades que se de- 
rivan del planeamiento 
de capacidades. Esta 
agenda se compone de 
reuniones de trabajo que, 
por lo general, no superan 
la media hora de tiempo, 
además de los compromi- 
sos institucionales que pue- 
da ser necesario atender. Los 
temas a tratar durante las 
mencionadas reuniones han 
sido acordados con los repre- 
sentantes en España de las dife- 
rentes industrias. 
En esta ocasión, los dos días de 
visita al festival permitió mantener 
más de 10 reuniones con los prin- 
cipales directivos de las empresas 
de mayor peso en el mundo 
de la defen- 



























sa: Airbus, Boeing, 
Lockheed Martin, MB- 
DA, Raytheon, Pilatus, Tex- 
tron, Aermacchi, Eurofighter, Ge- 

neral Atomics y otras. 

Finalmente, el hecho con el que se 
puede considerar finalizada la Comi- 
sión, al menos en lo referente a la infor- 

mación no clasificada, lo constituye la 
publicación del dossier de Farnborough 

en esta Revista. Ciertamente una actividad muy 
gratificante, al poder compartir con los miembros 
del EA y otros lectores un poquito de aquello que 
nos ha resultado más llamativo del festival. 

Y la edición de este año, como esperábamos, no 
ha sido parca en noticias interesantes. La primera 
de ellas, el número de asistentes a las jornadas re- 
servadas a los profesionales del sector. Esta edición 
ha superado los 100.000 asistentes. 


LA AVIACIÓN DE CAZA 


Eurofighter 
La visita al stand de Eurofighter es siempre un 
punto remarcable de la agenda. No es de esperar, 
sin embargo, que esta visita aporte informaciones 
de interés desconocidas por el Estado Mayor, dada 
la fluida comunicación existente entre éste y la Ofi- 
cina de Programa Eurofighter. Sin embargo, el as- 
pecto institucional es relevante en este caso, y la 
entrevista entre el CEO (Chief Executive Officer) de 
Eurofighter y la comisión del EA ha permitido cono- 
cer de primera mano el punto de vista de la Indus- 
tria respecto a las principales actividades futuras 
dentro del programa; entre las que cabe destacar 
las posibles campañas de exporta- 


. 


ción, así como las nuevas capacida- 
des con las que contará el avión. 

De estas nuevas capacidades, la más destacada 
en esta edición de Farnborough fue la del radar de 
barrido electrónico (E-SCAN) con el que se va a do- 
tar inicialmente a la Tranche 3 del avión. Según lo 
previsto por la empresa, en dos o tres años, este 
proyecto podría ser una realidad. Posteriormente, la 
Tranche 2, actualmente en servicio podrá ser actua- 
lizada de forma que incorpore el nuevo radar. 

De hecho, en las instalaciones de la empresa en 
Farnborough, bajo estrictas medidas de seguridad, 
se encontraba el primer avión equipado con una 
versión de prueba del radar E-SCAN. 

La particularidad del nuevo radar radica en la 
combinación de la tecnología de un radar de barri- 
do electrónico con el movimiento típico de los ra- 
dares tradicionales. Esta configuración, en palabras 
de los representantes de la empresa, garantiza las 
mejores actuaciones posibles. 
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El 15 de julio tuvo lugar el anuncio de la firma del 
contrato, que durante los próximos tres años permi- 
tirá reducir los riesgos asociados al desarrollo del 
programa (E-Scan Extended Assessment Phase). Los 
representantes de Eurofighter confían en firmar el 
contrato de integración del radar en el avión antes 
de final de año. 

Por parte de España, la representación institu- 
cional, como muestra del apoyo de las naciones 
del programa a este proyecto, fue ejercida por el 
General Jefe de la Dirección de Sistemas de Ar- 
mas del MALOG, Fernando Fernández de Bobadi- 
lla y Hastings. 





Dotar al Eurofighter con un radar de barrido elec- 
trónico permitirá que cuente con una capacidad de 
la que actualmente ya disponen aviones de origen 
americano o francés. Además de la mejora operati- 
va que un radar de estas características supone, este 
requisito se presenta como indispensable en el esce- 
nario de los contratos de exportación en los que de- 
be competir el Eurofighter. 

El comienzo de los ensayos en vuelo estaba pre- 
visto para el momento en el que el avión presente 
en Farnborough regresase a las instalaciones de la 
empresa en Warton. 


F-35. El gran ausente 

Uno de los acontecimientos que más se había pu- 
blicitado con anterioridad al comienzo del festival era 
la presencia en vuelo del avión F-35. Teniendo en 
cuenta la participación del Reino Unido en el progra- 
ma, era, sin lugar a dudas, el mejor escenario posible 
para la presentación del avión en suelo europeo. 

De hecho, la participación de diferentes naciones 
en el desarrollo del programa F-35 ha hecho de este 
un Caso particular dentro de los programas de De- 
fensa. También lo ha hecho más complicado, al te- 
ner que satisfacer los requisitos de diferentes nacio- 
nes así como los de los diferentes servicios de las 
Fuerzas Armadas estadounidenses. 

El hecho es que, como resultado de la investiga- 
ción en curso sobre un incidente originado por un 
fuego en un avión F-35A de la USAF, habrá que es- 
perar a otra ocasión para ver volar al F-35 en Euro- 
pa. Los comunicados oficiales transmitieron el inte- 
rés del fabricante y de las Autoridades americanas y 
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británicas de primar la seguridad en vuelo sobre 
cualquier otro condicionante de tipo empresarial. 

En cualquier caso, el F-35 estuvo presente en 
Farnborough, siendo posible visitar una maqueta de 
tamaño real o de realizar vuelos en el simulador. 

También en formato maqueta a tamaño real, pre- 
sentó Saab la versión NG (nueva generación) del 
conocido Gripen. 

Entre las mejoras que incluye esta nueva versión 
se encuentra un motor más potente que mejora las 
actuaciones del avión, y un nuevo radar de barrido 
electrónico que le proporciona mejores capacida- 
des de detección en distancia y frente a blancos 
con baja firma radar. 

En ausencia del F-35 mencionada anteriormente, 
el protagonismo durante la presente edición de 
Farnborough, respecto a las exhibiciones aéreas 
más espectaculares, recayó en el Super Hornet en 
configuración aire-aire (con 8 misiles en total) y en 
el Eurofighter. 

Ambos aviones demostraron sus excelentes cuali- 
dades de vuelo durante las exhibiciones. Particular- 
mente interesante resultaron ser las evoluciones del 
Super Hornet con altos ángulos de ataque, repre- 
sentativas de maniobras de combate aéreo cercano. 

La aviación de caza, estuvo también representada 
por lo que podríamos denominar “clásicos” de este 
tipo de festival, como fueron el F-15 y F-16 de la 
USAF. 

Por último, otro clásico, esta vez con la escarape- 
la española, estuvo presente este año en el Reino 
Unido: un AV-8B Harrier de la Armada española. 


LA AVIACIÓN DE TRANSPORTE 


El avión A-400M ha dejado de ser una novedad 
en este tipo de festivales. Se podría decir que ha en- 
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trado en una nueva fase en la que se busca nuevos 
clientes, no por lo que pueda llegar a ser, sino por 
lo que ya está consiguiendo tras la entrada en servi- 
cio con la Fuerza Aérea francesa y, más reciente- 
mente, en la Fuerza Aérea turca. 

Además de una exhibición en vuelo diaria, en la 
que demostró sus excelentes cualidades de vuelo y 
maniobrabilidad, el avión atrajo la atención de nu- 
merosas visitas de personal VIP, autoridades milita- 
res y civiles. 

La entrada en servicio en el Reino Unido y Ale- 
mania proporcionará un nuevo impulso al progra- 
ma. España recibirá el primer avión en 2016, por lo 
que el Ejército del Aire se encuentra en pleno pro- 
ceso de desarrollo del plan de implantación que 
permita la operación del A-400M. 

Además del A400M, Airbus presentó dos versio- 
nes diferentes del C-295. La de transporte y la de 
patrulla marítima. También hizo acto de presencia 
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la versión británica del avión A330 MRTT, con lo 
que prácticamente quedaban cubierto todos los seg- 
mentos de la aviación de transporte. 

La versión de patrulla marítima del C-295 perte- 
necía a la Fuerza Aérea Portuguesa. La Fuerzas Ar- 
madas británicas perdieron la capacidad de patrulla 
marítima tras la revisión estratégica de la defensa de 
2010 que conllevó la cancelación del programa de 
modernización del avión Nimrod. En el caso de que 
en futuras revisiones se reconsidere esta decisión, la 
versión del C-295 presente en Farnborough podría 
llegar a ser una de las opciones a evaluar. 

Por su parte, Boeing presentó el avión P-8 de pa- 
trulla marítima, armado con misiles Harpoon, reem- 
plazo elegido por la USNAVY para su flota de P-3 
Orión. 


VEHÍCULOS AÉREOS PILOTADOS 
REMOTAMENTE (RPAS) 


La presente edición de Farnborough ha venido a 
confirmar que el mundo de los RPAS sigue en plena 
ebullición. Allá donde se mirase, era raro no encon- 


trar un modelo de RPA. No obstante, desde el punto 
de vista del planeamiento de capacidades, se hace 
necesario emplear el vocabulario preciso a la hora 
de catalogar los diferentes RPAS en el mercado. De 
hecho se observa una clara tendencia a emplear el 
término MALE (medium altitude long endurance) de 
una forma generalizada que pudiera llegar a crear 
una cierta confusión. De ahí que a veces puedan 
existir discrepancias entre las capacidades que un 
potencial usuario de un sistema MALE espera obte- 
ner y las que las industrias ofrecen. 

Algunos de los ejemplos de estos desarrollos eu- 
ropeos son el TEKEVER AR 5, diseñado principal- 
mente para misiones de vigilancia marítima. Este 
sistema incorpora un 100% de tecnología portu- 
guesa. 

El AR5 tiene una envergadura de 4.3 metros, con 
una carga útil de 50 kg. y misiones de hasta 
12 horas de vuelo. Contempla la posi- ra 
bilidad de comunicaciones saté- “de 
lites y está diseñado para vi- = 
gilar amplias áreas de in- 
terés. 

Como producto de la 
industria italiana, se podía 
ver el RPA de Finmeccanica- 
Selex ES, denominado FALCO. Se tra- 
ta de una plataforma en servicio en varios 
países. 
De he- 
cho, se- 
gún informa 
la empresa, el FAL- 
CO fue seleccionado 
por la ONU como plataforma de i¡nte- 
ligencia en apoyo de las operaciones de manteni- 
miento de la paz en la República Democrática del 
Congo. Es la primera ocasión que un operador civil 
proporciona este tipo de servicio a la ONU. 

También la industria turca mostró su desarrollo 
MALE denominado ANKA, que ya hizo su aparición 


IA, 
e 

















946 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Noviembre 2014 


en el ILA 14. Como se comentó entonces, este pro- 
yecto supone la iniciativa sobre la que se basa la re- 
generación de la industria aeronáutica turca, tras 
muchos años de estancamiento. 

En este segmento de los RPAS, España también 
tenía algo que decir en Farnborough. La empresa 
Airbus Dg£S presentó en la exposición estática su 
RPA denominado ATLANTE. Se trata de un sistema 
táctico de unos 500 kg de peso y que, por sus re- 
quisitos de diseño, se espera sea posible llegar a 
operar en espacios aéreos no segregados, es decir, 
compartiendo el espacio aéreo con el tráfico civil. 

El interés del Ejército del Aire por el programa 
ATLANTE se remonta al año 2010, fecha de lanza- 
miento del mismo. Dicho programa ha contado 
con financiación pública y privada, así como con el 

apoyo del Ministerio de Defensa. 

Las características del 
ATLANTE, que es- 
tará dotado ini- 
cialmente 
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Y de una carga 
-£ de pago infrarroja y 
:  electro-óptica, le hacen un 
sistema especialmente apto pa- 
ra la misión de enseñanza en vuelo 

en la Escuela de UAS del GRUEMA (Base Aérea de 
Salamanca) y para las misiones de protección de la 
fuerza. De ahí el apoyo del Ejército del Aire a este 
programa, basado totalmente en tecnología nacio- 
nal y que Airbus DéS presentaba en Farnborough 
como paso previo a su comercialización para posi- 
bles clientes extranjeros. 

Pero los sistemas RPAS no son solo los aviones. 
Un RPAS es un sistema que incluye el avión, los 
sistemas de enlace de datos y la estación de control 
en tierra. Respecto a este último componente, se ha 
podido observar una clara evolución desde las pri- 
meras versiones que se utilizaron para controlar el 
Predator A en sus misiones sobre la antigua Yugos- 
lavia y las nuevas versiones propuestas para su su- 
cesor, el Reaper. 
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Pero si alguna noti- España 
cia puede considerar- recio 
se realmente de cala- 00M én. 
do para el futuro desa- 2016 


rrollo de estos sistemas, no 
es otra que el anuncio del 
acuerdo alcanzado por britá- 
nicos y franceses para llevar a 
cabo un estudio de viabilidad 





sobre el futuro UCAV (unmanned 
combat air vehicle). Este estudio se en- 
marca dentro de los trabajos que ambos países es- 
tán llevando a cabo encaminados a definir el futuro 
sistema de combate aéreo (FCAS). Este sistema in- 
cluiría, más allá del año 2035, una flota mixta de 
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UCAV y aviones de combate tripulados. En el caso 
francés, por ejemplo, el componente tripulado sería 
una versión mejorada del actual avión Ratfale. 

El acuerdo franco-británico representa una inver- 
sión de más de 200 millones de dólares en los pró- 
ximos dos años. De momento, tanto las autoridades 
británicas como las francesas, han remarcado el ca- 
rácter bilateral de dicho acuerdo, aunque no han 
cerrado del todo la puerta a la incorporación de 
nuevos socios en una fase posterior del programa. 
rAnción y 1 | Ñ El riesgo para los potenciales socios futuros es 
coMtrol en E 1 WIR ' que, llegado el momento de unirse al programa, los 
tierra M7 | requisitos que deberá satisfacer el UCAV habrán si- 
| | do ya fijados. 

El desarrollo de un UCAV parece representar la 
única opción de progreso para la industria aeronáu- 
tica europea, teniendo en cuenta que los desarrollos 
actuales como el Eurofighter o el Rafale no tienen 
ningún remplazo tripulado de 5* generación a la 
vista (contemplándose únicamente futuras actualiza- 
ciones o mejoras). De ahí que, aún tratándose de un 
programa que pretende desarrollar capacidades mi- 
litares futuras, esta primera fase de viabilidad está 
centrada en la identificación de las tecnologías ne- 
cesarias para llevarlo a cabo. 

Las principales empresas implicadas son BAES, 
Dassault, Thales, Selex, Rolls-Royce y Snecma. 


ATLANTE | LA ENSEÑANZA EN VUELO 


Independientemente de la situación económica, 
los sistemas de enseñanza en vuelo siempre tienen 
su espacio en estos festivales. La razón es evidente. 
Las capacidades de cualquier fuerza aérea depende- 
rán de la gestión que se haga del presupuesto dispo- 
nible. La existencia de esa misma fuerza aérea de- 
penderá de la calidad de su sistema de enseñanza 
en vuelo. De ahí que disponer de un sistema de en- 
señanza en vuelo eficiente y eficaz es el objetivo 
que persiguen la mayor parte de las fuerzas aéreas 
de nuestro entorno. 

Y como suele ser habitual, hay diferentes solucio- 
nes. 

Una de ellas es la propuesta italiana. Esta solución 
está basada en dos sistemas: el M-345 HET y el M- 
346 Master. Un prototipo del M-345 HET ha volado 
en Farnborough con los colores de la patrulla acro- 
bática italiana. Se trata de un avión monomotor, a 
reacción, con unas características similares a las del 
C-101. Es decir, cubriría la parte básica de la ense- 
ñanza en vuelo. Pero eso sí, dotado de los últimos 
avances tecnológicos entre los que se incluye la si- 
mulación embebida, HUD, etc. Este nuevo avión 
sustituirá el MB339 actualmente en servicio, y per- 
mitirá una transición adecuada al modelo M-346 
encargado de la fase avanzada de la enseñanza en 
vuelo. Esta fase se correspondería con la que actual- 
mente cubre el F.5M en el Ala n* 23, pero podría 
igualmente absorber parte del entrenamiento que 
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los nuevos pilotos realizan en plataformas más 
avanzadas como el Eurofighter. 

Tras una ausencia forzada en el pasado festival 
de Le Bourget 2013, como consecuencia de la in- 
vestigación en curso de un accidente previo, el M- 
346 ha estado presente en Farnborough tanto en la 
exposición estática como en las exhibiciones en 
vuelo. 

El M-346 es uno de los candidatos en la com- 
petición para dotar a la USAF con el sistema de 
entrenamiento que sustituirá al T-38 Talon. Y de 
eso se trata, de un sistema y no solo de un avión. 
De ahí que la evaluación del sistema de entrena- 
miento en tierra basado en ordenador del M-346 
sea una parte importante del proceso de selec- 
ción al que tendrá que someterse. Una particula- 
ridad de este sistema es la posibilidad de compar- 
tir el entrenamiento entre un avión en vuelo y un 
simulador en tierra. 

La configuración que exhibía el M-346 en la 
exposición estática era un claro reflejo de las in- 
tenciones de Alenia con respecto a las futuras ca- 
pacidades del avión. Pod designador Litenning, 
armamento aire-suelo guiado láser, tanques exter- 
nos de combustible... que le convierten en un 
avión ligero de ataque al suelo, además de un en- 
trenador. 


Otras opciones 


La apuesta italiana por el M-345 HET para la fase 
básica de la enseñanza en vuelo es claramente no- 
vedosa. Sin embargo, la tendencia que se observa 
entre las fuerzas aéreas de nuestro entorno está 
orientada hacia el mercado de los turbohélices. 

Y si bien hay varias opciones, las dos principales 
están representadas por el Pilatus PC-21 y el Beech- 
craft T-6, ambos presentes en Farnborough. 


El PC-21 sigue en competición como candidato 
a dotar a diferentes fuerzas aéreas como la francesa 
O la australiana. 

Actualmente se encuentra en servicio, o ha sido 
adquirido, por Suiza, Arabia Saudí, Emiratos Árabes 
Unidos, Catar y Singapur totalizando una flota de 
131 aviones. 

La principal novedad del programa T-6 es la in- 
corporación de dos nuevos clientes en el año 2014. 
Por un lado el gobierno de Nueva Zelanda anunció 
en enero de 2014 la adquisición de 11 T-6Cs, cuya 
entrega esperan comenzar en 2015. Por otro lado, 
el Departamento de Defensa de USA aprobó la ad- 
quisición de 24 T-6C por parte de la Fuerza Aérea 
iraquí por un montante de 790 millones de dólares. 

A día de hoy, la flota de aviones T-6 supera la ci- 
fra de 800 unidades, habiendo totalizado más de 2 
millones de horas de vuelo. 

Tanto el PC-21 como el T-6 fueron evaluados por 
el EA como posibles candidatos a sustituir al C-101 
de la AGA. De ahí que sea obligada la visita a estas 
industrias de forma que se disponga de las últimas 
novedades que puedan afectar a dichos programas. 
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Derivados 


Aunque no se pueden catalogar en un sentido es- 
tricto dentro del segmento de entrenadores, merece 
la pena dedicar unas líneas a dos productos que de 
una forma u otra guardan ciertas similitudes con los 
entrenadores. Se trata del avión Beechcraft AT-6 y el 
Textron Scorpion. 

El AT-6 es un desarrollo del avión T-6 especial- 
mente concebido para misiones de ataque al suelo 
y reconocimiento armado. Dispone de una estructu- 
ra reforzada y está equipado con un motor Pratt and 
Whitney PT6A-68D de con una potencia superior a 
la del T-6. Desde el punto de vista de aviónica, in- 
corpora capacidades data link, comunicaciones se- 
guras así como armamento de precisión. 


Un avión que atrajo la atención de los asisten- 
tes fue el Scorpion. De la información disponible 
se deduce que se trata de un desarrollo en el que 
se ha buscado la eficiencia. Es decir, frente a los 
costes de operación de aviones como el F-18, F- 
16 o los más modernos F-35 y Eurofighter, se pre- 
tende aportar una solución económica para un 
conjunto determinado de misiones. Estas se basa- 
rían principalmente en escenarios de baja amena- 
za y podría encontrar su mercado entre aquellos 
países que requieren un avión táctico, pero no 
pueden asumir los costes de los últimos desarro- 
llos tecnológicos. 

Se podría decir que respondería al debate surgido 
durante las operaciones en Afganistán, donde en su 
momento se planteó la posibilidad de emplear pla- 
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taformas menos costosas dado el nivel de control 
del aire existente. 

Un aspecto a reseñar es que se trata de un pro- 
yecto comercial que no ha sido requerido por las 
Fuerzas Armadas americanas. 

Recientemente, la compañía Textron ha confir- 
mado que participará con este diseño en la compe- 
tición en curso para sustituir el avión entrenador T- 
38 de la USAF. También según el fabricante, la va- 
riante de entrenamiento del Scorpion tendrá un 
coste por hora de vuelo similar al del actual T-6C. 


CONCLUSIONES 


Como era esperar la presente edición de Farnbo- 
rough ha vuelto a reunir a las principales empresas 


del sector aeronáutico en un ambiente más optimis- 
ta que en la edición anterior. Entre los anuncios 
más destacados, por las implicaciones que podría 
tener para la industria europea de defensa, y por 
tanto para la española, es preciso resaltar el acuer- 
do franco británico para llevar a cabo el estudio de 
viabilidad del futuro UCAV. 

Finalmente, y aunque siempre se oyen voces 
que cuestionan la utilidad de este tipo de festiva- 
les aeronáuticos, la realidad que se constata al 

asistir a Farnborough es que cualquier actor 
relevante del mundo aeronáutico (empre- 
sas, instituciones, civiles y militares) está 
presente. 
Nada hace pensar que Farnborough 
2016 vaya a ser diferente. e 
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| incesante aumento de los costes de adquisi- 

ción de los Sistemas de Armas ha provocado 

que los ejércitos se vean obligados a dilatar la 
vida operativa de los mismos, con el inconveniente 
de una merma de capacidades asociadas al deterio- 
ro por obsolescencia y antiguedad. En este contexto 
y ante la disminución de los recursos económicos, 
agudizados aún más por la crisis económica, los 
Mid-Life Upgrade (MLU) constituyen una alternativa 
plausible que atenúa la pérdida de performances de 
los Sistemas de Armas. Estos Upgrade se han centra- 
do principalmente en la aviónica aunque no se ha 


dejado de lado el armamento, pensando que la in- 
corporación de un armamento renovado permite 
extender las capacidades de los Sistemas de Armas. 

Actualmente los misiles se han vuelto más com- 
plejos y precisos, con bajos efectos colaterales, y, 
por ende, de elevado coste. Se trata de un sector en 
constante evolución que implica una industria que 
domine diferentes tecnologías: guiado y control, 
propulsión, aviónica, etc., lo que hace que el mer- 
cado se reparta entre unas cuantas compañías, don- 
de se compagina una fuerte competencia con enre- 
vesadas estrategias empresariales. 
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BRIMSTONE 


Los asistentes a Farnborough 2014 pudieron con- 
templar en el stand de Eurofighter un modelo a es- 
cala 1:1 con toda la panoplia de pods y armamen- 
to. El Brimstone, misil antitanque desarrollado por 
MBDA a requerimiento de la RAF, destacaba por su 
pequeño tamaño heredado de su antecesor, el Hell- 
fire. Con un alcance de 12-20 kilómetros, el misil 
se programa antes de ser disparado y una vez en el 
aire puede cambiar de objetivo o bien autodestruir- 
se. Puede instalarse en el Eurofighter (Typhoon), 


Tornado y Harrier, siendo montado en configura- 
ción cluster; encontrándose en estudio su utiliza- 
ción en helicópteros y RPAs. Su motor de combus- 
tible sólido, con baja emisión de humos y corto 
tiempo de quemado, le permite acelerar a Mach 
1.3, ofreciendo una baja firma infrarroja y visual, 
minimizando así la probabilidad de ser detectado. 

El misil fue originalmente concebido con una se- 
eker de ondas milimétricas muy precisa, con capa- 
cidad todo tiempo, que conforma una imagen del 
blanco y determina el mejor punto de impacto. El 
cumplimiento de las reglas de enfrentamiento en 
Afganistán obligó posteriormente a incorporar un 
sistema de guiado laser, pudiendo seleccionar el pi- 
loto en cada situación el tipo de guiado. En caso de 
lanzamiento masivo, un sistema algorítmico reduce 
la probabilidad de que más de un misil golpee el 
mismo objetivo. 

La cabeza de guerra es del tipo tándem, efectiva 
contra blindajes reactivos. Básicamente la primera 
carga inactiva el blindaje reactivo y despeja el ca- 
mino para que la segunda carga perfore el blindaje. 
Operacional en el Reino Unido (RU) y Arabia Sau- 
dí, durante la celebración del Airshow, MBDA 
anunció la entrada en producción del Brimstone 2 
con importantes mejoras, mayor alcance y el em- 
pleo de Insensitive Munition (IM) en la cabeza de 
guerra y el motor cohete. 


STORM SHADOW 


En el extremo opuesto al Brimstone, el Storm 
Shadow destaca por su tamaño de más de 5 metros 
que rivaliza con el propio Eurofighter. Misil crucero 
de largo alcance con capacidad furtiva, fabricado 
por MBDA, que puede ser portado por diferentes 
aviones: Eurofighter, Tornado, Mirage 2000, Rafale, 
Harrier... En Francia se le designa como SCALP EG 
(Systeme de Croisiére Autonome á Longue Portée - 
Emploi Général) y su concepto está basado en el 
misil francés anti-pista Apache. El propulsor es el 
probado turborreactor Microturbo TRI 60-30 de 
Turbomeca, que le permite sostener una velocidad 
Mach 0.8. Es un misil “dispara y olvida” que una 
vez lanzado solo puede cambiar de blanco o auto- 
destruirse; sigue un curso gobernado por GPS y na- 
vegación inercial, con seguimiento del terreno por 
radioaltímetro, apoyado en comparativas con perfi- 
les del terreno. 

Diseñado para disminuir los efectos colaterales, 
el misil se eleva cerca del objetivo y eyecta el rado- 
me para aumentar la probabilidad de identificación 
del blanco con su cámara de alta resolución IIR 
(Imaging Infrared). Si existe algún riesgo se aborta el 
impacto. La cabeza de guerra tipo BROACH (Bomb 
Royal Ordnance Augmented Charge) presenta una 
carga hueca inicial que abre el camino, a través del 
blindaje, a la carga principal que explosiona en el 
interior. 
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Durante la celebración del Airshow, Eurofighter y 
NETMA firmaron el contrato de integración del 
Storm Shadow en el Typhoon como parte del pro- 
grama Phase 2 Enhancement (P2E), estando previsto 
su pase a situación operativa en 2016. Francia, RU, 
Italia, Grecia, Arabia Saudí y Emiratos Árabes cons- 
tituyen el club de usuarios del Storm Shadow. 


TAURUS KEPD 350 


De prestaciones similares al Storm Shadow, el 
Taurus KEPD 350 (Target Adaptive Unitary and Dis- 
penser Robotic Ubiquity System/Kinetic Energy Pe- 
netrator and Destroyer) resulta ampliamente conoci- 
do en el Ejército del Aire a través de la Operación 
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Cruz del Sur: durante mayo del 2009 el Ejército del 
Aire desplegó cuatro aviones F-18 en el Polígono de 
Tiro de Overberg (Sudáfrica), efectuando varios vue- 
los de ensayos que culminaron con el lanzamiento 
de 2 misiles de forma satisfactoria. Este hecho cons- 
tató la capacidad del Ejército del Aire de integrar el 
misil TAURUS en el avión F-18, así como su espíritu 
expedicionario al proyectar y operar una Fuerza en 
escenarios lejanos. 

Misil crucero de largo alcance fabricado por la 
empresa germano-sueca TAURUS Systems GmbH 
(MBDA Deutschland GmbH y Saab Dynamics AB), 
en España SENER actúo como contratista principal 
para la adquisición. Está equipado con contramedi- 
das y características furtivas; la cabeza de guerra 
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Mephisto (Multi-Effect Penetrator, Hlgh Sophistica- 
ted and Target Optimised), análoga a la del Storm 
Shadow, es doble, con una precarga de penetra- 
ción inicial anterior a la carga principal que se acti- 
va por espoleta. Cerca del blanco, el misil se eleva 
buscando aumentar la probabilidad de identifica- 
ción y destrucción. 

El misil vuela de forma autónoma una vez lanza- 
do desde el avión mediante un sistema de navega- 
ción por referencia al terreno e imágenes de alta re- 
solución IR, combinado con inercial y GPS, evitan- 
do las “zonas calientes” que le han sido 
previamente programados. El ordenador compara 
las imágenes de la cámara con las de su base de 
datos y, si esto no fuera posible, recurre a otros sis- 


temas de navegación. Cuando existe un elevado 
riesgo de daño colateral, el misil busca un objetivo 
alternativo o se autodestruye. 

Su planta motriz es un turbofan Williams P8300- 
15 que le permite desplazarse a un número de 
Mach 0.8-0.9. Puede montarse en el F-18, Tornado 
y Gripen, siendo Alemania, España y Corea los 
operadores actuales. 


METEOR 


El METEOR es un misil de largo alcance BVRA- 
AM (Beyond Visual Range Air to Air Missile) con 
guiado activo, que desarrollado por MBDA con el 
apoyo de un conjunto de empresas europeas. Un 
detalle que resalta su espectacularidad es su siste- 
ma de propulsión: un ramjet con booster de acele- 
ración integrado fabricado por Bayern-Che- 
mie/Protac (BC) que proporciona un alcance de 
más de 100 km. El principal inconveniente del ram- 
jet es que en los giros bruscos podría producirse el 
desprendimiento de la corriente de aire que entra al 
motor; este inconveniente intenta paliarse configu- 
rando adecuadamente el sistema de control para 
alinear correctamente el misil accionando las aletas 
posteriores. 

En 1998 el RU, Alemania, Italia, Suecia y España 
se unieron en este proyecto con la intención de 
equipar los aviones Eurofighter y Gripen; un año 
más tarde lo haría Francia para su Rafale. La partici- 
pación Española está liderada por SENER que es la 
Autoridad de Diseño y fabricante exclusivo de la 
sección de control (FAS); el resto de sistemas se en- 
cuentran repartidos entre NAVANTIA, INDRA, IN- 
TA, Santa Bárbara e INMIZE (consorcio formado 
por MBDA, INDRA, NAVANTIA y ADS). 

Capaz de alcanzar Mach 4, extraordinariamente 
maniobrable, con una zona de no escape 3 veces 
superior a la competencia y 3-6 veces su rendi- 
miento cinemático (según MBDA), puede efectuar 
múltiples disparos simultáneos contra diferentes ob- 
jetivos, en un entorno electrónicamente hostil; ca- 
racterísticas que se espera le hagan muy superior a 
los misiles rivales. 

El radar es de tipo activo, operado en banda X, 
que se conecta en la fase final. Para la guía interme- 
dia dispone de un piloto automático y un datalink 
bidireccional con el que recibe instrucciones me- 
diante señales de MW desde el avión lanzador o, 
incluso, desde otros dispositivos, actualizando la in- 
formación constantemente. Así, el misil puede en- 
ganchar blancos antes y después del lanzamiento 
(LOBL, lock-on-before launch y LOAL, lock-on-af- 
ter-launch). La detonación es por impacto directo o 
bien por proximidad (espoleta láser). 

La integración inicial del METEOR en el Eurofigh- 
ter es parte del programa P2E, concluyendo con el 
programa P3E, estando previsto que entre en servi- 
cio en el 2017. 
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IRIS-T 


También adscrito al arsenal del Eurofighter, otro 
viejo conocido del Ejército del Aire es el IRIS-T. Los 
antecedentes de este misil se remontan a los 80's 
cuando el reemplazo de los misiles AIM-7 Sparrow 
y AIM-9 Sidewinder comenzó a ser una preocupa- 
ción constante en la OTAN, que culminó en un 
acuerdo por el que EEUU desarrollaría el AMRAAM 
(Advanced Medium-Range Air-to-Air Missile) y el 
RU-Alemania el ASRAAM (Advanced Short-Range 
Air-to-Air Missile). El RU comenzó a trabajar en el 
ASRAAM a partir del cancelado proyecto SRA- 
AM/Taildog de Hawker Siddeley; mientras que Ale- 
mania, al comprobar las extraordinarias performan- 
ces del misil soviético Vympel R-73 que se encon- 
traba en los polvorines de la Alemania del Este tras 
la reunificación, acabo retirándose del programa en 
favor de un nuevo diseño. 





Posteriormente, Alemania, Grecia, Italia, Norue- 
ga, Suecia y Canadá se unieron en 1995 en el pro- 
grama IRIS-T (Infra Red Imaging System Tail/thrust 
Vector-Controlled). Más tarde, Canadá abandonó el 
programa, uniéndose España en 2003. El contratista 
principal es la empresa alemana Diehl BGT Defen- 
ce; SENER es el socio español que tiene asignada la 
fabricación de los actuadores del sistema de control 
de vuelo. Otras empresas españolas con alguna 
contribución son EXPAL (fabricación de componen- 
tes del motor cohete) e ICSA (contenedores de los 
misiles). 

El sistema de guía está constituido por un busca- 
dor/localizador IIR, con + 90 grados de visión en los 
ejes de cabeceo y balanceo, capaz de adquirir obje- 
tivos con firma infrarroja de baja visibilidad antes o 
después del lanzamiento. Cabeza de guerra de frag- 
mentación con dos capas de alto explosivo (HE) que 
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detona por proximidad al blanco o impacto directo 
y motor de combustible sólido de dos etapas que le 
permite acelerar hasta Mach 3. El control de vuelo 
se consigue a través de las aletas de cola y el con- 
trol de empuje vectorial, que le proporciona una 
gran agilidad. 

Equipado con contramedidas de autodefensa an- 
timisil, resistencia ECM y contra bengalas, el misil 
fue diseñado para ser compatible con cualquier 
avión que emplee el Sidewinder. 


AGM-158 JASSM 


Dentro de la categoría del Storm Shadow y el 
Taurus, también llamó la atención entre los visitan- 
tes el misil crucero AGM-158 JASSM (Joint Air-to- 
Surface Standoff Missile) fabricado por Lockheed 
Martin y que puede instalarse en la mayoría de los 


aviones de combate estadounidenses. La versión 
158A es propulsada por un turborreactor Teledyne 
CAE J402 que le da un perfil subsónico, monta un 
navegador inercial actualizado por GPS, seeker IIR 
capaz de reconocer e impactar en un punto preciso 
del blanco, características furtivas, contramedidas, 
datalink que transmite datos relativos a la posición 
y estatus del misil, y una cabeza de guerra WDU- 
42/B 450 kg penetradora de fragmentación. 
Además de Estados Unidos, este misil es de dota- 
ción en Australia y Finlandia aunque otros países 
han mostrado interés. Una versión mejorada acaba 
de entrar en servicio: el AGM-158B JASSM-ER 
(Joint Air-to-Surface Standoff Missile-Extended Ran- 
ge) con un motor más eficiente y mayor carga de 
combustible pero con las mismas dimensiones que 
el JASSM. El alcance se sitúa en más del doble que 
el original, unos 1000 km; teniendo ambas versio- 
nes una comunalidad de componentes del 70%. 


AGM-154 JSOW 


Desarrollada por Raytheon a partir de un requeri- 
miento común de la USAF y la USN, y compatible 
con la mayor parte de los aviones norteamericanos, 
surge la AGM-154 JSOW (Joint Standoff Weapon) 
como un arma guiada de precisión y medio alcan- 
ce, diseñada para ser lanzada a una distancia sufi- 
ciente del blanco como para permitir al vehículo 
lanzador evadir el fuego de las defensas antiaéreas 
y aumentar su supervivencia. 

Definida como un arma planeadora de bajo coste 
aire-superficie, pertenece a la categoría de 1.000 li- 
bras y tiene un alcance algo mayor de 100 km en 
condiciones favorables. Puede operar en condicio- 
nes meteorológicas adversas, dispone de un sistema 
de guía combinado GPS/navegación inercial, que 
en la versión 154A es usado además como guía ter- 
minal mientras que la 154C emplea un seeker IR fi- 
nal. 

La cabeza de guerra de la AGM-154A consta de 
145 submuniciones CEB (Combined Effects Bomb) 
BLU-97/B de carga hueca multipropósito. La cabe- 
za de guerra AGM-154B no llegó a ser operacional; 
transportaba seis submuniciones BLU-108/B y cua- 
tro proyectiles por submunición. El sensor IR de ca- 
da proyectil disparaba un penetrador cuando se ali- 
neaba con el blanco capaz de perforar el blindaje 
de un vehículo blindado. La versión más reciente 
154C adiciona un seeker IIR terminal y cabeza de 
guerra tipo BROACH de dos etapas compuesta por 
una carga hueva WDU-44 y una carga posterior 
WDU-45. 

La JSKOW Bloque ll se introdujo fundamentalmen- 
te para incorporar el módulo SAASM (Selective 
Availability Anti-Spoofing Module) contra el spoo- 
fing electrónico de las señales del GPS. La JSOW 
Bloque ll JSOW-C1) dispone de un enlace de da- 
tos Link 16 y en el caso de la AGM-154C la posibi- 
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lidad de atacar unidades navales en movimiento. 
Para minimizar los problemas relacionados con 
armamento sin explotar de la submunición BLU- 
97/B, la versión AGM-154A-1 (JSOW-A1) reem- 
plaza la cabeza de guerra por la perfeccionada 
BLU-111. La variante JSOW-ER (Extended Range) 
se encuentra en pruebas con un turborreactor Ha- 
milton-Sundstrand TJ-150, que elevará el alcance 
más allá de los 500 km. 


STAND DE BOEING Y RAYTHEON 


En el stand de Boeing se exponía el Harpoon 
AGM-84 Bloque ll. Misil antibuque todo tiempo 
propulsado por el turborreactor Teledyne CAE J402, 
que sigue una trayectoria de crucero a nivel del mar 
y emplea un sistema de guiado de búsqueda activa 
por radar. La modernización a Bloque ll cuenta con 
un sistema más avanzado de contramedidas electró- 
nicas y de guiado, con una nueva unidad de nave- 
gación inercial/GPS. Este Bloque está siendo ofreci- 
do a los países usuarios de versiones anteriores. 

El stand de Raytheon mostraba la más reciente 
bomba guiada por láser Paveway IV, que incorpora 
un sistema dual GPS/INS con SAASM y una capaci- 
dad de penetración optimizada de la bomba Mk82. 
El AIM-9X Bloque ll se presentó como una novedad 
al añadir el enganche LOAL a las mejoras ya intro- 
ducidas en el AlIM-9X (IRCM, InfraRed Counter Me- 
asures; FPA, Imaging Infrared Focal Plane Array; 
TVC, Thrust-Vectoring Control; etc.). 





No podía faltar en el stand de Raytheon el AlM- 
120D AMRAAM, misil BVRAAM con guía inercial 
actualizada por IRST (Infrared Search and Tracking 
System), datalink... Cerca del blanco la guía se 
transfiere a un radar activo. La última versión AlM- 
120D tiene un 50% más de alcance, mejor guía, 
precisión, protección ECM, datalink doble, mayor 
zona de no escape, etc. 

Cierta curiosidad despertó el misil señuelo 
ADM-160 MALD (Miniature Air-Launched De- 
coy) de Raytheon para supresión de defensas 
enemigas. Transporta un SAS (Signature Augmen- 
tation Subsystem) compuesto de varios radares 
que pueden duplicar los perfiles y firmas de vue- 
lo de diversos aviones. Guiado por GPS/INS, su 
turborreactor Hamilton-Sundstrand TJ-50 le pro- 
porciona un considerable alcance (TJ-150 en el 
ADM-160B). La última variante ADM-160C 
MALD-J] puede funcionar paralelamente como 
señuelo y perturbador interfiriendo los radares 
enemigos. 


CONCLUSIONES 


En estas líneas ha quedado patente cómo, en el 
campo del armamento, se tiene una tecnología 
europea capaz de igualar al potencial norteameri- 
cano. Después de años de una situación en la que 
los Estados Unidos casi ejercían un monopolio ar- 
mamentístico, se ha pasado a un escenario de 
multiplicidad en la que la industria europea ha 
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hecho notar su presencia. Pero no se debe bajar 
la guardia, nuevos fabricantes han aparecido en 
Brasil, China, Israel, etc., sin olvidar el peso de la 
industria rusa. El negocio de los misiles se vislum- 
bra prometedoramente rentable, con un mercado 
de más de 100.000 millones de dólares en el pe- 
riodo 2006-2015, pero intensamente competitivo, 
donde es necesario hacerse fuerte a través de fu- 
siones y consolidaciones. Un ejemplo de ello es 
la creación de MBDA mediante la fusión de un 
grupo de empresas europeas, lo cual le ha permi- 
tido hacer frente al gigante Raytheon con un con- 
junto de productos punteros: Brimstone, Storm 
Shadow, METEOR.... 

En cuanto a nuestra industria nacional, una de las 
carencias más importantes que tiene España en su 
industria de defensa es no disponer de una capaci- 
dad avanzada de misiles; sin embargo, sí es cierto 
que hay empresas españolas que han participado 
no solo en la producción sino también en el desa- 
rrollo de futuros programas de misiles, a través de 
compensaciones o acuerdos con fabricantes extran- 
jeros, como SENER, EXPAL, INDRA y otras. Misiles 
como el TAURUS, METEOR y el IRIS-T representan 
indudablemente la punta de lanza, no solo de la in- 
dustria española, sino del Ejército del Aire, al dotar- 
se de un armamento de primera línea con la partici- 
pación de compañías nacionales. Mención especial 
debe hacerse al TAURUS que proporciona a las 
Fuerzas Armadas españolas una verdadera capaci- 
dad estratégica. e 
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dossier 


Edición récord A 


El viernes 18 de julio, dos días antes de que Farnborough 2014 cerrara sus puertas 
de manera oficial, un exultante comunicado de prensa de la organizadora del evento, 
Farnborough International Limited, daba a conocer que las operaciones comerciales realizadas 
en los cinco primeros días del Salón habían establecido un récord superando las cifras 
de todas las ediciones precedentes y creando una muy positiva imagen de la situación de la industria 
aeroespacial. 


apoyo de su afirmación no dejaban margen pa- 

ra la duda. Se habían establecido ventas y com- 
promisos por más de 1.100 aviones con un valor de 
152 millardos de dólares; por más de 1.600 motores 
destinados a las aeronaves civiles valorados en 34,5 
millardos de dólares; y los contratos por servicios 
llegaron a 14,5 millardos de dólares. Una suma de 
negocios que asciende a la impresionante cifra de 
201 millardos de dólares. 

Usualmente en los salones las operaciones que 
tienen aviones y motores como protagonistas perte- 
necen al ámbito de la aviación comercial y Farnbo- 
rough 2014 no ha sido la excepción. Es preciso no 
obstante aclarar que el aireado récord lo es «a títu- 
lo local» pues los números totales de la exposición 
británica están a distancia de los alcanzados en la 
edición de 2013 del Salón de Le Bourget (ver RAA 
n* 828 de septiembre de 2013), tal y como muestra 
la tabla que acompaña a estas páginas donde se 
comparan los resultados de «los seis grandes» de la 
aviación comercial en Le Bourget 2013 y Farnbo- 


as cifras desglosadas por la organización en 


Opciones y 
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rough 2014. Es en el gráfico adjunto, en el que se 
resumen las ventas en firme, opciones y compromi- 
sos logrados por todos los fabricantes de aviones 
comerciales en el salón británico que suman un to- 
tal absoluto de 1.200 aeronaves (552 ventas en fir- 
me y 648 opciones y compromisos), donde se pue- 
den extraer interesantes conclusiones acerca del 
devenir de los acontecimientos. A destacar que 576 
de esas 1.200 aeronaves han sido firmadas por em- 
presas de alquiler. 

Entre las «novedades» de Farnborough 2014 se 
contaron el cuarto prototipo Airbus A350-900 XWB 
y el primer prototipo Boeing 787-9, ambos exhibi- 
dos en tierra y, pasado el mediodía, en vuelo. Bo- 
eing aportó a la exhibición estática también un 787- 
8 y Airbus hizo lo propio con el primer prototipo 
A380 matrícula F-WWOW; el A319CJ] matrícula 
OE-LOV de Tyrolean Jet Service; y el A320 MSN 
(número de serie) 5217 equipado en su ala con los 
llamados «sharklets». 

El 787-9 había sido certificado simultáneamente 
por la FAA estadounidense y la agencia europea EA- 
SA el 16 de junio precedente tras un programa de 
ensayos intensivo que empleó nada menos que cin- 
co aviones y fue objeto de especial atención en las 
declaraciones de los dirigentes de Boeing ante los 
medios. Probablemente la clave de esa dedicación 
del fabricante estadounidense a su 787-9 está en 
una frase de Ray Conner, presidente de Boeing 
Commercial Airplanes, quien expresó su convicción 
de que el 787-9 «...va a ser la columna vertebral de 
la flota 787». Desde el punto de vista puramente 
técnico el 787-9 presenta una serie de mejoras e in- 
novaciones con relación al 787-8 que exceden de 
lo que se conoce usualmente como una versión pa- 
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ra entrar en lo que es un avión nuevo en algunos 
aspectos, de ahí que haya sido preciso invertir en 
su certificación del orden de 1.500 horas de vuelo. 
La expectación despertada por la presencia del 
A350-900 XWB y el 787-9 en Farnborough no se 
vio acompañada por datos llamativos en el aparta- 
do económico, donde el segundo resultó ganador 
con una docena de ventas y seis compromisos. 
Fueron los aviones de la familia A320neo quienes 
se apuntaron la cifra más espectacular del Salón al 
sumar 313 ventas, distribuidas entre 220 A320neo 
y 93 A321neo. El 737 MAX quedó bastante lejos de 
esa cifra y el resultado final ha sido que a fecha del 
31 de julio Boeing mostraba en su cartera de pedi- 









































El primer prototipo 
Boeing 787-9 durante 
una de sus exhibiciones 
en vuelo. 


dos 2.159 ventas en firme de este último mientras 
Airbus declaraba, eso sí de manera extrañamente 
ambigua, que tiene más de 3.250 ventas en firme 
de aviones A320neo/A321neo procedentes de 60 
clientes. Probablemente la noticia más destacable 
en cuanto al Boeing 737 MAX fue el anuncio de 
una nueva configuración del 737 MAX 8 que au- 
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mentará su capacidad de asientos hasta la redonda 
cifra de 200. 

Se confirmó Farnborough 2014 como el escena- 
rio elegido por Airbus para lanzar industrialmente 
el llamado A330neo -neo de New Engine Option 
siguiendo el esquema de siglas empleadas con la 
familia A320-, un acontecimiento esperado que vi- 
no acompañado por un total de 121 compromisos 
de compra valorados en 33,2 millardos de dólares 
(ver RAA nos 833 y 834 de mayo y junio). La pren- 
sa del Salón resumió en pocas palabras el aconte- 
cimiento afirmando que se trata de una versión 
«remotorizada» del A330 que tendrá un 14% me- 
nos consumo de combustible, pero obviamente 
hay bastante más detrás de una nueva versión que 
precisará de tres años de desarrollo en números re- 
dondos. 

El lanzamiento del A330neo tiene una primera 
consecuencia cual es que el A350-800 XWB queda 
desprovisto de sentido. Reducido a una cartera de 
pedidos de 34 unidades, presumiblemente será 
cancelado. De hecho Fabrice Bregier, presidente de 
Airbus, lo dejó muy claro en el curso de la confe- 
rencia de prensa en la que fue oficialmente presen- 
tado a los medios el A330neo: «Creo que todos 
nuestros clientes convertirán al A350-900 o al 
A330neo [sus encargos del A350-800 XWB]; el 
A330neo es una solución más eficiente». El 
A330neo tendrá dos versiones básicas como su 
predecesor que ahora pasa a ser el A330ceo (Cu- 
rrent Engine Option siempre en paralelismo 
con la familia A320): la A330-800neo que 
sustituirá al actual A330-200 y la A330- 
900neo que hará lo propio con el 
A330-300. El A330ceo continuará en 
producción hasta la conclusión de 
2019, mientras que el A330- 
900neo comenzará sus entre- 

gas a clientes antes de la 
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conclusión de 2017 y el A330-800neo a comienzos 
de 2018. 

Con el A330neo Rolls-Royce y Airbus han unido 
de nuevo sus fuerzas en un programa aeronáutico. 
El motor de ese avión será el Trent 7000 de 68.000- 
72.000 libras de empuje (30.845-32.660 kg). Aun- 
que la empresa británica considera que el Trent 
7000 es un desarrollo de «riesgo moderado» supone 
cambios de cierta cuantía con respecto a la última 
versión del Trent puesta en servicio, como son un 
fan de 112 pulgadas (2,845 m) de diámetro y una 
turbina de baja presión de seis escalones, necesarios 
para alcanzar una relación de derivación de 10 y 
una relación de compresión de 50. Rolls-Royce ha 
establecido un calendario que fija la primera puesta 
en marcha del motor el año que viene, la realiza- 
ción de los ensayos en vuelo en 2016 y la certifica- 
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ción en 2017. Tal parece que General Electric fue 
contactada en su momento acerca de la propulsión 
del A330neo como lo fue Rolls-Royce. La intención 
era ofrecer dos motores en opción, como es el caso 
del A320neo, pero al final ha sido la firma británica 
la que se alzó como opción única. Algún medio del 
Salón especuló sobre la posibilidad de que este re- 
sultado final haya sido consecuencia de unas su- 
puestas reticencias de General Electric acerca del 
A330neo, recordando que hace no muchas sema- 
nas el presidente de esa compañía, David Joyce, 
afirmó: «Gastamos mucho dinero para hacer un 
nuevo motor por lo que el mercado debe ser sufi- 
cientemente grande como para compensar el cos- 
te». Sea como fuere los hechos parecen mostrar que 
General Electric, que mantiene acuerdos de exclusi- 
vidad con Boeing y no acostumbra ponerle obstácu- 





A A 
A 


— MA 
o UT 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Noviembre 2014 


los, no muestra idéntica disponibilidad cuando de 
Airbus se trata. 

El ala del A330neo se derivará del ala de los 
A330ceo a través de una serie de cambios de cierta 
entidad. La envergadura aumentará en 3,7 m para 
quedar en 64 m y sus extremos adoptarán una con- 
figuración similar a los del ala del A350 XWB); ten- 
drá cambios en su torsión, en sus slats y en la care- 
na de unión ala fuselaje. Deberá además ser refor- 
zada. El A330-800neo podrá transportar 252 
pasajeros a una distancia de 13.800 km y el A330- 
900neo tendrá una capacidad de 310 pasajeros con 
un alcance de 11.480 km. Ambas versiones tendrán 
un peso máximo de despegue de 242.000 kg. 

No puede pasar desapercibido que ni el A380 ni 
el 747-8 sumaron venta o compromiso alguno en 
Farnborough 2014 y esa situación fue uno de los 
asuntos acerca de los que los medios inquirieron a 
los responsables de Airbus y Boeing. Se trata de ca- 
sos diferentes, pues mientras el 747-8 es la última 
de las versiones de un veteranísimo avión que poco 
o nada tiene ya que demostrar y que se está «expri- 
miendo al máximo» para mantenerle en el merca- 
do, el A380 es un avión «joven» cuyas expectativas 
distan mucho de haberse confirmado y cuyo porve- 
nir se contempla con una cierta inquietud. 

Airbus reconoce que a instancias de algún cliente 
se han estudiado opciones para aumentar la capa- 
cidad de pasajeros del A380 sin afectar de manera 
sensible al confort (ver RAA n* 833 de mayo). Co- 
mo se recordará, y siguiendo la tendencia usual en 
los nuevos aviones, el A380 se concibió en su día 
como una familia donde no faltó una configuración 
de carga abandonada cuando sus clientes renuncia- 
ron a ella. La versión alargada A380-900 fue dejada 
«en la nevera» en beneficio del actual A380-800, 
pero la situación ha supuesto su retorno a la actua- 
lidad. No parece que Airbus esté proclive al menos 
por el momento a una eventual resurrección del 
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A380-900, menos aún teniendo en cuenta los cos- 
tes no recurrentes que supondría. 

Sin embargo ya ha habido voces que han sugeri- 
do a Airbus el lanzamiento industrial de un 
A380neo. De especial relevancia es la opinión de 
Emirates cuyo peso es muy importante como clien- 
te del A380. Se considera que tal configuración, si- 
guiendo el ejemplo de los A320neo y A330neo que 
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se acaban de mencionar, podría reducir los costes 
directos de operación en un 10-12%. Algo se está 
moviendo como lo demuestran no solo que Engine 
Alliance (sociedad conjunta formada por Pratt € 
Whitney y General Electric) trabaja por propia ini- 
ciativa en la definición de un paquete de mejoras 
para el motor GP7200 que podría estar disponible 
hacia 2017, sino también las declaraciones de altos 
cargos de Airbus. Fabrice Bregier comentó en el sa- 
lón ante los medios que «...no tenemos intención de 
lanzar un A380neo en breve plazo, pero no pode- 
mos decir que nunca lo haremos; aún tenemos 
tiempo». John Leahy, director de operaciones y 
clientes, fue algo más explicito y fijó para 2015 la 
fecha de una toma de decisión al respecto. 

A principios de 2017 la cadena de producción 
del 747-8 se quedará sin trabajo si no llegan nuevas 
ventas. Boeing considera que si se pudiera incre- 
mentar al alcance de la versión de pasajeros 747-8| 
en alrededor de 900 km sería posible vender un 
cierto número de aviones de esa versión. Hacerlo 
así pasa inevitablemente por aumentar el peso má- 
ximo de despegue y, posiblemente, por reducir algo 
la resistencia aerodinámica. El primero es el auténti- 
co problema pues no solo la estructura debería ser 
revisada, y tal vez reforzada en algún punto, parece 
inevitable que el tren de aterrizaje se viera afectado. 
Y en esas condiciones existe un riesgo importante 
de invertir tiempo y dinero para obtener escaso o 
nulo retorno a partir de las posibles ventas que se 
lograran. Hay que contar además con los nuevos 
programas y actividades de Boeing en los próximos 
años, en particular el 777X, pues muy posiblemente 
no habría recursos para abordar simultáneamente 
una modificación del 747-8. 

La operación comercial más importante de Farn- 
borough 2014 para Boeing tuvo lugar el 16 de julio, 
con la adquisición de 50 aviones 777-9X e igual nú- 
mero de opciones por la compañía Qatar Airways, 
como confirmación del compromiso alcanzado se- 
manas atrás en el Dubai Air Show, que se comple- 
mentó con ocho opciones por aviones de carga 
777F. Fue el colofón a un nuevo episodio de prota- 
gonismo de Qatar Airways en un salón aeronáutico. 





En esta oportunidad la compañía catarí compareció 
con un chalet propio y con su librea en tres de los 
aviones presentes, los mencionados al principio 
cuarto prototipo A350-900 XWB, 787-8 (matrícula 
A7-BCM) y A320 MSN 5217 (matrícula A7-AHW). 
Estaba previsto que un A380 de esa compañía apa- 
reciera también pero esa posibilidad fue cancelada 
tal parece que como consecuencia última de la no 
aceptación por la compañía de tres aviones de ese 
tipo que debían haber sido entregados en mayo y 
junio, hecho que ha generado una cierta polémica. 
El presidente de Qatar Airways, Akbar Al Baker, 
explicó a los medios que la presencia de su compa- 
ñía en Farnborough venía a mostrar «...nuestro diná- 
mico crecimiento y nuestro permanente compromi- 
so con la máxima calidad». Es más Qatar Airways 
se ha convertido de facto en jueza de Airbus y Bo- 
eing, investida con la fuerza que proporciona su po- 
derío económico y sus espectaculares operaciones 
comerciales con ambas. Es opinable si la capacidad 
de influencia creada por esa posición dominante, 
así como la de alguna otra compañía protagonista 
de compras masivas de aviones, crea desequilibrios 
dentro del contexto mundial de la industria del 
transporte aéreo, pero lo que resulta evidente es que 
Al Baker no se anda con rodeos. De entre sus varia- 
das declaraciones a los medios en Farnborough nos 








quedamos con dos: la afirmación de que Qatar Air- 
ways «...es un cliente muy exigente» y un enigmáti- 
co mensaje advirtiendo que esa compañía «...no 
admite intimidaciones de nadie». 

El CSeries aportó a Bombardier un protagonismo 
agridulce en Farnborough 2014. En el lado positivo 
figuró la venta de cinco CSeries 300 y opciones y 
compromisos de compra por 51 CSeries 100 y 15 
CSeries 300. En el polo opuesto sus problemas de 
certificación, centrados en el más reciente de ellos, 
el fallo no contenido de un motor del primer proto- 
tipo a finales de mayo (ver RAA n* 836 de septiem- 
bre). Las declaraciones de responsables de Pratt € 
Whitney y Bombardier al respecto aclararon que 
tuvo su origen en una deficiencia de lubricación en 
la turbina de baja presión sin profundizar más, de 
lo que cabe colegir que ese elemento sufrió una de- 
sintegración total o parcial. La realidad es que si to- 
do el programa CSeries hubiera seguido unos de- 
rroteros más normales uno de los prototipos al me- 
nos podría haber visitado la exposición, pero no es 
menos cierto que las ventas y opciones arriba rese- 
ñadas parecen indicar que los problemas no afec- 
tan a la llegada de clientes, al menos en demasía. 

Embraer partió de Farnborough con una inyec- 
ción de optimismo resumida en cinco ventas en fir- 
me y 153 opciones y compromisos, la gran mayor 





parte correspondiente a los nuevos E175-E2/E190- 
E2 genéricamente aludidos en tiempo pasado como 
E-Jet 2. La firma brasileña presentó una maqueta de 
su interior y además consumó el lanzamiento del 
E195-E2 de la mano de un total de 50 compromisos 
de venta firmados con la compañía brasileña Azul 
Linhas Aéreas Brasileiras. No obstante fue la empre- 
sa estadounidense Trans States Holdings quien 
aportó cerca de las dos terceras partes del volumen 
de negocio de Embraer en Farnborough 2014 con 
la firma de un compromiso previo a un futuro con- 
trato por un centenar de E175-E2. A este respecto 
conviene indicar que el comunicado de prensa 
emitido por Embraer habla de 50 aviones vendidos 
y 50 opciones, pero aclara que la venta está someti- 
da a «ciertas condiciones», por lo cual quedó en 
suspenso su paso a la cartera de pedidos como ven- 
ta en firme hasta que tales se cumplieran. 

La sociedad conjunta Superjet International, for- 
mada por Alenia y Sukhoi con participaciones res- 
pectivas del 51 y el 49%, llevó a Farnborough 2014 
sendos Superjet 100, uno de la compañía rusa 
UTAIir (RA-89034) y otro de la mejicana Interjet 
(matrícula provisional rusa RA-97010). Vendió du- 
rante la exposición ocho aviones a Ilyushin Finance 
Company (Rusia) y siete a Bek Air (Kazajistán). Su- 
perjet International reconoció que el Superjet 100 
se vende aceptablemente bien en Rusia y los países 
del Este de Europa, pero no así en el resto del mun- 
do. Así pues el reto para la sociedad conjunta, se- 
gún sus responsables, es crear una red de apoyo al 
cliente e instalaciones de formación de pilotos que 
le permitan competir en igualdad de condiciones 
con Embraer y Bombardier. 

Mitsubishi parece ver ya la luz al final del túnel 
en su programa MR] (Mitsubishi Regional Jet). Afir- 
ma que este otoño verificará el prototipo MRJ90 su 
salida oficial de fábrica que permitirá efectuar el 
vuelo inaugural en el segundo trimestre de 2015. 
Tras 19 meses en blanco se apuntó en Farnborough 
2014 nada menos que 40 opciones establecidas 
por Eastern Air Lines y seis ventas más cuatro op- 
ciones acordadas con la compañía birmana Air 
Mandalay. Sin lugar a dudas muchos lectores recor- 


El 


demostrador 


Dassault 


Falcon 2000 
LXS matrícula 
F-IALXS. Las 
entregas de 
este modelo 
comenzaron a 
principios de 


este año. 


A la izda. 


La estructura 


del 


Bombardier 
Challenger 
604 que ha 
dado origen a 
este prototipo 
Boeing MSA 


fue 


modificada 


por Field 


Aviation en 


Toronto. 


965 


= El Gulfstream 
0 G650 
Y matrícula 
YN  N650G0O en 
O la exhibición 
LO) estática. 





darán a la legendaria compañía estadounidense Eas- 
sa ines oe cue ame 15 ISS 
que, en efecto, la compañía ha revivido en Florida 
bajo la presidencia de Edward Wegal y se propone 
volver a operar a partir del año que viene realizan- 
do vuelos a la demanda con aviones Boeing 737- 
800 que serán pintados con su inconfundible librea 
en tonos azules. 

COMAC (Commercial Aircraft Corporation of 
China Limited) sumó su ARJ21-700 a la lista de 
operaciones comerciales con la consecución de 
seis compromisos de compra, tres de ellos para la 
República del Congo. El ARJ21-700, cuya capaci- 
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Los últimos meses habían mostrado un auge en 
las ventas de aviones turbohélice en detrimento de 
los aviones de reacción del grupo otrora llamado 
«regionales». Los números totales de Farnborough 
2014 invitan a pensar que un cambio de tendencia 
puede estarse produciendo, aunque es pronto para 
afirmar algo al respecto. Además estos guarismos 
varían en función de que se considere al Bombar- 
dier CSeries como «regional», porque en algunos 
medios ya ha pasado a ser incluido en el grupo de 
los aviones comerciales de fuselaje estrecho, englo- 
bándole con la familias A320 y 737. Así pues, tal 
como el gráfico adjunto muestra y considerando el 


alza dad es de 70-95 pasajeros, lleva un notable retra- caso menos favorable, cual es obviar al CSeries, los 
E ¿y 50 Con respecto a las previsiones no obstante lo reactores «regionales» sumaron 229 ventas, opcio- 
dato cual su cartera de pedidos al concluir la exposi- nes y compromisos frente a 145 en el haber de los 
para la ción era de 258 aviones. Cabe decir que la gran  turbohélices. 

o mayor parte de esa cartera de pedidos correspon- Las operaciones comerciales que tuvieron como 
MSA de En de a clientes de China. protagonistas aviones turbohélice en Farnborough 
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2014 quedaron en su inmensa mayor parte en ma- 
nos de la firma europea ATR que, tal y como se 
puede ver en el gráfico, sumó 52 ventas en firme y 
78 opciones de sus aviones ATR42-600 y ATR72- 
600. El año 2014 volverá a ser de máximos una vez 
que ATR ha conseguido más ventas en firme en su 
primer semestre que durante todo el año 2013. El 
registro comercial de los turbohélices se completó 
con cinco ventas en firme y cinco opciones cose- 
chadas por el Bombardier Dash 8 Q400 NextGen. 

Ciertamente se habló del ya recurrente asunto del 
turbohélice para 90 pasajeros. No se registró nove- 
dad al respecto, pero si quedó claro que un avión 
de esa capacidad todavía deberá esperar si es que 
antes no resulta desestimado. El presidente ejecuti- 
vo de ATR, Patrick de Castelbajac, declaró al res- 
pecto en los albores del Salón que semejante aero- 
nave no es hoy por hoy una prioridad para su com- 
pañía -menos aún con las cifras de venta 
cosechadas con sus productos actuales- aunque se 
estudia una versión alta densidad para 80 pasajeros 
del ATR72-600. Bombardier está siguiendo una po- 
lítica similar, de hecho el 12 de julio realizó su vue- 
lo inaugural el primer Dash 8 Q400 NextGen con- 
figurado en versión alta densidad para 86 pasajeros. 
Desde luego las versiones alta densidad proporcio- 
nan menos confort que las equivalentes en capaci- 
dad con un fuselaje alargado, pero son una opción 
sensiblemente más económica y aceptable por aña- 
didura teniendo en cuenta que en general las rutas 
realizadas no son de excesiva duración del vuelo. 

El capítulo de los turbohélices en Farnborough 
2014 no estaría completo si no se menciona la pre- 
sencia del Viking Twin Otter 400 que cosechó cin- 
co compromisos de venta con Montrose Global. El 
veterano De Havilland DHC-6 Twin Otter fue «re- 
sucitado» en 2010 por la empresa independiente 
canadiense Viking Air Limited como Twin Otter 
400 y está siendo vendido con excelentes resulta- 
dos. Viking Air tiene además los derechos de otros 
aviones de la desaparecida De Havilland Canada. 
En la exhibición estática estuvo presente un Twin 
Otter 400 de Air Seychelles que hizo escala en 
Farnborough 2014 en su vuelo de entrega a esa 
compañía. 

En el haber de las aeronaves de negocios se debe 
destacar el vuelo récord del Citation X+ N503CX 
que el 13 de julio cruzó el Atlántico desde Maine a 
París con destino final Farnborough alcanzando en 
algunos momentos la nada desdeñable velocidad 
de Mach 0,935. Como su nombre indica, se trata 
de una versión mejorada del Citation X para 12 pa- 
sajeros equipada con dos motores Rolls-Royce 
AE3007C2. 

Bombardier mostró el último miembro de su fa- 
milia de reactores de negocios, el Challenger 350 
pero de manera fugaz pues permaneció un día en 
la exhibición estática debido a la necesidad de 
cumplimentar otros compromisos. El Challenger 





350 entró en servicio en junio con la compañía es- 
tadounidense NetJets que tiene comprometidas 75 
unidades entre compras en firme y opciones. 

Destacada por lo inusual fue la presencia entre 
las aeronaves de negocios del demostrador Boeing 
MSA (Boeing Maritime Surveillance Aircraft). Se tra- 
ta de un Bombardier Challenger 604 extensamente 
modificado por Field Aviation en Toronto y volado 
por vez primera el 28 de febrero pasado. Se trata de 
una solución económicamente asequible para paí- 
ses que necesitan un avión de patrulla marítima, 
cuyos equipos de misión son suministrados por Bo- 
eing que estima un mercado del orden de 125-150 
unidades porque se propone ofrecer el MSA como 
complemento para los aviones Poseidon desarrolla- 
dos a partir del 737. 

Y para concluir es preciso hacer mención a la 
presencia de un pequeño veterano que apareció en 
Farnborough 1980 y 1982 y no había vuelto a ser 
visto hasta ahora: el Optica. La empresa formada a 
finales de los años setenta por John Edgley para 
producir el Optica construyó 22 unidades una de 
las cuales sufrió un accidente mortal. En 1985 fue 
comprada por Brooklands Aerospace que quebró 
en 1990, momento a partir del cual el proyecto 
Optica pasó sin pena ni gloria por diferentes pro- 
pietarios hasta que hace siete años John Edgley ad- 
quirió a Aviation Group International los derechos, 
los útiles de fabricación y un remozado ejemplar 
del Optica para más tarde formar AeroElvira Limi- 
ted y revivirlo. Después de más de 30 años la inal- 
terada silueta de un Optica en Farnborough nos re- 
trotrajo más de tres décadas hasta una época en 
que el panorama de la aviación comercial era muy 
distinto del actual. * 
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Casi 34 años 
exactos 
separan a 
estas dos 
fotografías del 
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superior 
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Farnborough 
1980. John 
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creador, 
confía en 
resucitar un 
proyecto que 
fue 
duramente 
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el infortunio. 
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DE UNA PEQUEÑA CÉLULA SUPERVIVIENTE DE AL QAEDA EN IRAK A UN CALIFATO. 
EL ESTADO ISLÁMICO ES MÁS QUE UNA AMENAZA O UN FENÓMENO, ES LA HISTO- 
RIA DE UN ÉXITO PLAGADO DE TERROR Y PLANIFICACIÓN. HAN APRENDIDO LO ME- a 
JOR, O LO PEOR, DE TODOS SUS PREDECESORES TERRORISTAS Y YIHADISTAS, ESPE- 
CIALMENTE DE AL QAEDA. DONDE LOS DEMÁS FRACASARON ELLOS ESTÁN TRIUN- 
FANDO. HAN MEJORADO LA IDEOLOGÍA Y LA PROPAGANDA. LOGRAN RÁPIDAS 
CONQUISTAS TERRITORIALES A BASE DE PLANIFICACIÓN ESTRATÉGICA Y TÁCTICA. 
GUENTAN CON ENORMES CANTIDADES DE DINERO OBTENIDO POR MEDIOS POCO 
LÍCITOS Y LO USAN PARA ARMARSE Y ENTRENARSE... HOY, OCHO MILLONES DE 
PERSONAS VIVEN BAJO SU RÉGIMEN. EN EL FUTURO QUIEREN QUE SU CALIFATO SE 
EXTIENDA POR TODO EL MEDITERRÁNEO, ORIENTE MEDIO Y LLEGUE HASTA ASIA. 
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ntes de este verano poca aten- 
ción se prestaba y poco se cono- 
cía al llamado KIIL, ISIL, ISIS o, 
bajo su acrónimo árabe, DAESH. Era 
el Estado Islámico de Irak y el Levan- 
te, una organización que actualmente 
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ha pasado a llamarse simplemente el 
Estado Islámico (El) y en la que se 
aglutinan una amplia variedad de orga- 
nizaciones yihadistas suníes. Con ante- 
rioridad no dejaba de ser uno de los 
varios grupos islamistas y rebeldes que 
se enfrentaban en Siria a las fuerzas 
del gobierno de Bashar Al Assad, in- 
cluso a otras de la oposición, por lo- 
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grar avances territoria-— «Han logrado en — Yihad para combatir a 


les y la imposición de pocos meses un las tropas infieles que 


un nuevo orden. La ocupaban el país y a 
permeabilidad en las id dá rendente sus aliados locales (los 


fronteras y la escasa avance y han chiíes y kurdos Iraquí- 
eficacia de las fuerzas llegado a dominar es). En 2004 se unieron 


de seguridad Iraquíes yn vasto territorio “icialmente a Al Qae- 


permitieron que logra- 5. a y quedaron bajo la 
sen en pocos meses un de Siria e Irak» dirección de Osama 


sorprendente avance Bin Laden pero ahora 
con el han llegado a dominar un vasto con un nuevo nombre: Tanzim Qaidat 
territorio de Siria e Irak. Los orígenes al Jihad fi Bilad al Rafidayn. Con los 
del El se encuentran en el tumultuoso meses sus filas se engrosaron con mi- 
Irak posterior a Saddam Hussein. El les de combatientes de varios países 
salafista Abu Musab Al Zarqaw1, de árabes y su nombre fue responsable de 
: origen jordano, fundó la organización decenas de asesinatos y atentados. 
yihadista Yama'at al-Tawhid wal- Quizá los más recordados sean las de- 
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LAS ASPIRACIONES 
TERRITORIALES DEL ESTADO 
ISLÁMICO, EN ÉL SE INCLUYE 
LA PENÍNSULA IBÉRICA. 


«Sus filas están formadas 
por más de 30.000 
combatientes, la mayoría 
milicianos suníes 


extremadamente radicales, 
disciplinados y bien armados» 


capitaciones de rehenes occidentales 
que llevó a cabo, con mucha sangre 
fría y violencia, el propio Al Zarqaw1. 
Considerado por Washington uno de 
los terroristas internacionales más bus- 
cados fue, finalmente, abatido en 2006 
en un ataque aéreo estadounidense en 
Baquba. Su sucesor fue otro líder re- 
glonal de Al Qaeda, Abu Hamza Al 
Mohayer, también conocido como 
Abu Ayyub al-Masri, un dirigente que 
renombró de nuevo a la organización 
llamándola Estado Islámico de Irak y 
que puso al frente de la misma a Abu 
Abdullah al Rashid Al Baghdadi. Am- 
bos murieron en 2010 en otro ataque 
estadounidense, quedándose al frente 
del grupo Abu Bakr Al Baghdadi, co- 
nocido también como Awwad Ibrahim 
Ali al-Badri. En 2013, coincidiendo 
con su incorporación en la guerra civil 
siria, cambian de nuevo de nombre y 
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ya serán conocidos como Estado Islá- 
mico para Irak y Levante. Aunque in1- 
cialmente dependían del Frente Al 
Nusra, representantes de Al Qaeda en 
Siria, acabaron escindiéndose e inde- 
pendizándose de la comandancia cen- 
tral de Al Qaeda y de las directrices 
emitidas por Ayman Al Zawahiri. Sus 
filas están formadas por más de 30.000 
combatientes, la mayoría milicianos 
suníes extremadamente radicales, vio- 


lentos, motivados, disciplinados, cohe- 
sionados y bien armados. También 
cuentan con miles de yihadistas occi- 
dentales llegados de más de 70 países 
en la que es la mayor movilización o 
“efecto llamada” de este tipo desde la 
guerra afgana contra los soviéticos en 
los Ochenta. Según estimaciones de 
Londres hay 1.500 de sus ciudadanos 
combatiendo en Irak y Siria, más del 
doble de musulmanes que forman par- 
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te de las Fuerzas Armadas Británicas. 
El número de europeos que se unen a 
las filas de los islamistas ha aumentado 
notablemente en pocos meses, tal co- 
mo ha confirmado el jefe de contrate- 
rrorismo de la Unión Europea. Gilles 
de Kerchove calcula que entre el 20 y 
el 30 por ciento ya han regresado a sus 
países de origen. Algunos han reanu- 
dado una vida normal, otros sufren es- 
trés post-traumático pero unos pocos 
se han convertido en musulmanes radi- 
calizados y peligrosos capaces de lle- 
var a cabo un atentado como “lobos 
solitarios”. 

Es tal la influencia y atractivo del El 
para los yihadistas que ha logrado su- 
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perar y eclipsar a su progenitor, la to- 
dopoderosa Al Qaeda. Los foros y me- 
dios de debate del yihadismo más radi- 
cal están día a día más cautivados e im- 
presionados con los logros del Estado 
Islámico y consideran que los actuales 
líderes de Al Qaeda son un lastre viejo, 
cansado e inefectivo. Los nuevos yiha- 
distas, tanto árabes como europeos, 
consideran que el “califa” al Baghdadi 
se enfrenta a los apostatas mientras al 
Zawahiri habla, sermonea y se escon- 
de. Tras sus últimas conquistas el Esta- 
do Islámico ha impuesto en los territo- 
rios bajo su dominio una compleja es- 
tructura administrativa y la sharía (ley 
Islámica). Pero, sin duda, el paso más 






relevante ha sido “decretar”, por medio 
de un documento titulado “Esta es la 
promesa de Alá”, la constitución de un 
“califato” a cuyo frente se sitúa su lí- 
der, Abu Bakr al Baghdadi, autoprocla- 
mado “Ibrahim, imán y califa de todos 
los musulmanes”. Poco se sabe de él 
además de que nació a comienzos de 
los Setenta en Samarra, al norte de la 
capital de Irak. Estudió y se doctoró en 
Historia Islámica en la Universidad de 
Bagdad. En 2003, año de la invasión 
estadounidense, era clérigo y luego pa- 
só cuatro años de prisión en Camp 
Bucca, la principal de EE.UU. en Irak. 
Desde 2011 está en la lista estadoun1- 
dense de terroristas más buscados. 
Ofrecen 10 millones dólares a cambio 
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de información sobre el paradero de es- 
te esquivo y despiadado dirigente del 
integrismo islámico radical, el nuevo 
referente para el extremismo yihadista 
mundial. En sus manos tiene la máxi- 
ma autoridad religiosa y política y jun- 
to a él tiene dos lugartenientes, uno pa- 
ra Siria y otro para Irak. Para gobernar 
cuenta además con un consejo consulti- 
vo (Shura) para asuntos ideológicos y 
religiosos, un consejo militar y un Ga- 
binete encargado de las finanzas, segu- 
ridad interna y propaganda. El “hombre 
más peligroso del mundo”, “el líder 
yihadista del siglo XXI” o el “nuevo 
Osama Bin Laden”, como ya ha sido 
llamado en algunas ocasiones, ha lo- 
grado una meta inimaginable incluso 
para los discursos más mesiánicos de 
Bin Laden, establecer un Estado Islá- 
mico más allá del papel. Al contrario 
que el “jeque” Bin Laden, alejado de la 
primera línea de la acción terrorista o 
militar, al Baghdadi ha luchado junto a 
sus hombres en la toma de ciudades co- 
mo Mosul, la segunda de Irak, Faluya o 
la siria de Ragga, considerada su capl- 
tal. Además de haber fijado sus si- 
guientes objetivos en Jordania, Israel, 
Palestina, Líbano, Kuwait, Turquía y 
Chipre, los islamistas del El también 
pretenden recuperar territorios que una 
vez fueron musulmanes, como el Al 
Andalus en nuestra Península Ibérica, y 
parecen estar interesados en adentrarse 
en el sur de Asia, donde viven más de 
400 millones de musulmanes. 


LA MAQUINARIA DEL TERROR 


El Estado Islámico, una organiza- 
ción que sorprendentemente carece de 
padrinos entre los gobiernos del mun- 
do o de la tutela directa de otras orga- 
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nizaciones terroristas, ha aprovechado 
el vacío de poder de Damasco y Bag- 
dad para avanzar y apoderarse, junto a 
otras fuerzas tribales y suníes, de gran- 
des extensiones de terreno en Siria e 
Irak. Lejos de parecer una célula terro- 
rista sus logros son, con amplia dife- 
rencia, los mayores de un grupo yiha- 
dista desde los atentados de Al Qaeda 
del 11 de septiembre de 2001. Las ac- 
ciones realizadas por esta organización 
radical suní (son el 80% de los musul- 
manes), se basan en pilares muy claros 
como la religión extremista, la estrate- 
gla política, el poder militar, el terror, 
la propaganda y una abundante finan- 
ciación. Esta última es heterogénea y 
efectiva. De hecho el Estado Islámico 
es la organización terrorista más rica 
del mundo con unos activos estimados 
en unos 1.500 millones de euros. En 
sus comienzos siguieron las lecciones 
aprendidas de Al Qaeda en Irak con 
métodos cercanos a los de las bandas 
mafiosas como extorsiones, robos, el 
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cobro de impuestos a los no musulma- 
nes (yizia)... Con el tiempo cantidades 
importantes comenzaron a llegar desde 
ciertos países musulmanes y de dona- 
ciones de ciudadanos árabes que sim- 
patizaban con la causa o veían en ellos 
un revulsivo frente a la autoridad o 
inamovilidad de sus gobiernos, funda- 
mentalmente los encabezados por chi- 
tas. Hoy en día, además de todas las 
anteriores, en los territorios bajo su 
control han comenzado a explotar los 
campos de petróleo y a traficar con él 
(obtienen entre tres y seis millones de 
dólares diarios), a vender materias pri- 
mas y antigiedades robadas, a cobrar 
impuestos o el azaque (la limosna obli- 
gatoria en el Islam), o a saquear ban- 
cos, como el gran botín que lograron 
con los depósitos de la cámara acora- 
zada del Banco de Irak en Mosul. 

El secuestro de europeos para pedir 
un rescate es una industria mundial pa- 
ra Al-Qaeda y una de sus principales 
fuentes de financiación para recluta- 
miento, entrenamiento, compra de ar- 
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mas y ataques. El Departamento del 
Tesoro de Estados Unidos ha estimado 
que desde 2008 se han pagado 125 mi- 
llones de euros en rescates. Washing- 
ton se niega a pagar, pero la mayoría de 
los países europeos sí que lo han hecho 
para lograr la liberación de sus ciuda- 
danos. Caso muy contrario es el del Es- 
tado Islámico. Ha utilizado a los occi- 
dentales en su poder para mandar ame- 
nazas a Occidente o mostrando sus 
brutales asesinatos para difundir propa- 
ganda y un mensaje de terror. Aunque 
por el periodista estadounidense del 
GlobalPost James Foley, secuestrado 
en 2012, pidieron 132 millones de dó- 
lares por su rescate, finalmente el 19 de 
agosto de 2014 fue decapitado en re- 
presalia por los ataques aéreos de Esta- 
dos Unidos. La grabación de este asesl- 
nato no ha sido la primera ni la última. 
La difusión que tuvo por todo tipo de 
redes y medios demuestra que el Esta- 
do Islámico ha perfeccionado su uso 
como una poderosa arma de guerra. Pa- 
ra ello cuenta con decenas de jóvenes 
llegados de países occidentales con los 
conocimientos para difundir terror, 
triunfo e ideología a través de un com- 
plejo aparato mediático y para que el 
mensaje llegue donde más daño pueda 
hacer. Muchos de los videos difundidos 
por internet, de una calidad técnica 
asombrosa, son obra de las productoras 
Al Hayat Media Center y Al Furgan, o 
de la británica Rayat al Tawheed y la 
francesa Firgat al Ghuraba. En la estra- 
tegia de comunicación además se recu- 
rre a Twitter, YouTube y Facebook y a 
todo tipo de webs, como JustPaste para 
textos, VideoPress para vídeos, Insta- 
gram para imágenes, etc. En todos ellos 
no solo se muestran sus hazañas bélicas 
O asesinatos de occidentales, como los 
periodistas James Foley y Steven So- 
tloff o de los cooperantes británicos 
David Haines y Alan Henning. Tam- 
bién son habituales las ejecuciones de 
soldados sirios o iraquíes capturados en 
combate, al igual que las crucifixiones, 
decapitaciones y matanzas en masa de 
“infieles” (como los chiíes, cristia- 
nos,...), O la esclavización y venta de 
mujeres y niños. El objetivo es infundir 
miedo en sus adversarios, amenazar al 
mundo y a sus principales líderes de 
una manera directa y arrogante. Tam- 
bién disparar el reclutamiento de yiha- 
distas haciendo gala de su despiadado 
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califato, sus avances territoriales y su 
infatigable maquinaria de propaganda. 
El mensaje para Occidente es preciso: 
“no jugamos con vuestras reglas. No 
hay límites para lo que estamos dis- 
puestos a hacer”. Muestra de ello es 
“John”, el jefe de un grupo de yihadis- 
tas británicos llamados “the Beatles” 
pero, sobre todo, conocido por ser la 
mano ejecutora en los videos de deca- 
pitaciones de occidentales. 

Para contrarrestar el mensaje de los 
yihadistas el Gobierno de Estados Uni- 
dos ha lanzado un potente contraataque 
a través de las redes. “Think again turn 
away” (Piénsalo de nuevo y date la 
vuelta) es el nombre de la campaña que 
ha puesto en marcha la sección de Co- 
municación y Contraterrorismo del De- 
partamento de Estado. Con imágenes 
sacadas de vídeos de propaganda de los 
yihadistas, incluyendo asesinatos y 
otras atrocidades cometidas por los is- 
lamistas, pretenden impedir nuevos 
alistamientos y la deserción de comba- 
tientes con mensajes como “estás asesl- 
nando a musulmanes”. Gobiernos y 
hackers también cierran webs del El o 
las anulan saturando los servidores que 
las alojan. Los internautas son parte 
fundamental de la contrapropaganda. 
Cuando los yihadistas crearon en Twit- 
ter “fAmessageFromISISTOUS” para 
difundir sus conquistas y asesinatos 
fueron respondidos rápidamente con el 
hashtag “FAmessageFromUStoIlSIS”. 
Pero estas campañas no son solo cosa 
de Occidente o Estados Unidos. Los lí- 
deres musulmanes también están re- 
chazando y condenando las acciones 
del Estado Islámico a través de las re- 
des. La mayor autoridad religiosa de 
Egipto, el Dar el-Ifta, respetada por mi- 


«Estados Unidos lidera 
una “amplia coalición? de 
países para acabar con el 
Estado Islámico mediante 
una estrategia “exhaustiva” 

y “sostenida? » 


llones de musulmanes, ha afirmado que 
los extremistas no deberían llamarse un 
“Estado islámico”. El Gran Mufti de 
Egipto, Shawki Allam, ha dicho que 
violan todos los principios y leyes 1slá- 
micos y describe al grupo como un pe- 
ligro para el Islam en su conjunto. Pala- 
bras similares ha empleado la principal 
autoridad religiosa de Arabia Saudita. 
“NotIinMyName” (“No en mi nom- 
bre”), es la campaña promovida en el 
Reino Unido por la organización Acti- 
ve Change Foundation, fundada por 
Hanif Qadir, un antiguo miembro de Al 
Qaeda. En ella reniegan del extremis- 
mo yihadista y trabajan por la desradi- 
calización frente a las acciones de los 
“bárbaros integristas”. Los predicado- 
res más destacados de la Yihad, como 
Abu Muhammad al Magdisi y Abu Qa- 
tada, también han criticado duramente 
a Estado Islámico por “desviarse”. 


LA GUERRA CONTRA EL El 


Inicialmente la implicación extranjera 
en Sira e Irak se limitó a ayudar a la po- 
blación civil frente a las brutalidades 
cometidas por los yihadistas. El Estado 
Islámico nunca ha negado en sus pro- 
clamas y con sus acciones que defiende 
la eliminación de aquellos que sean 
contrarios a sus ideas, como los chiítas, 
los cristianos que rechacen convertirse 
al Islam, o las minorías que representan 
los yazidíes, turkomanos, Shabaks, cal- 
doasirios, etc. Naciones Unidas ha in- 
formado que en nueve meses han sido 
asesinados más de 9.000 civiles en una 
limpieza étnica que ha empujado a más 
de un millón de personas fuera de sus 
hogares y en la que los refugiados en 
los países vecinos se cuentan por cien- 
tos de miles. Pero, obligados por los 
avances yihadistas, por la fragilidad del 
Gobierno de Bagdad y por la brutalidad 
mostrada en los vídeos de asesinatos de 
occidentales y prisioneros, Estados Uni- 
dos decidió liderar una “amplia coali- 
ción” de países para acabar con el Esta- 
do Islámico tanto en Siria como en Irak 
mediante una estrategia “exhaustiva” y 
“sostenida”. El presidente Obama, des- 
de sus discursos o entrevistas a medios 
de comunicación, en la cumbre de la 
OTAN o en su comparecencia ante Na- 
ciones Unidas ha repetido incansable- 
mente un mensaje: no nos vamos a de- 
jar intimidar. Se hará Justicia y nuestro 
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objetivo es claro: vamos a degradar y 
destruir a ISIS”. Coincidiendo con el 
decimotercer aniversario de los ataques 
del 11-S a EE.UU., el presidente esta- 
dounidense comunicó su estrategia, un 
plan que se resume en cuatro puntos. El 
primero son los bombardeos aéreos 
contra el Estado Islámico tanto en Irak 
como en Siria. Se combinan con la ac- 
tuación sobre el terreno de las fuerzas 
locales que combaten a los yihadistas. 
“El poder americano puede marcar la 
diferencia, pero no podemos hacer por 
los iraquíes lo que deben hacer ellos 
mismos, ni podemos reemplazar a los 
socios árabes en hacer más segura la 
región”, ha dicho Obama. El segundo 
punto es el despliegue de militares en 
la zona. No serán fuerzas que entren en 
combate ya que Obama ha asegurado 
que no habrá “boots on the ground” y 
que no se dejarán “arrastrar a otra gue- 
rra”. La misión de este despliegue limi- 
tado será entrenar, asesorar, coordinar 
y proporcionar inteligencia a las fuer- 
zas Iraquíes y a la oposición siria. En 
tercer lugar está debilitar al Estado Islá- 
mico cortando sus fuentes de financia- 
ción, impidiendo la llegada de nuevos 
combatientes yihadistas de Occidente 
hasta la región, efectuando operaciones 
antiterroristas para detener a células de 
captación y previniendo posibles aten- 
tados del Estado Islámico. Se pretende 
que el Consejo de Seguridad de la 
ONU sea el encargado de activar a la 
comunidad internacional para cumplir 
con estas tareas. Por último, se seguirá 
prestando ayuda humanitaria a la po- 
blación civil amenazada o afectada por 
los yihadistas, una cuestión vital para la 
estabilidad en la región. Para hacerse 
una idea solo hay que recordar que el 
conflicto en Siria, por sí mismo, ha cre- 
ado la mayor crisis humanitaria del 
mundo de las últimas décadas. Cerca 
de 10 millones de sirios han huido de 
sus hogares y tres millones se han con- 
vertido en refugiados, siendo el mayor 
colectivo del mundo y una tremenda 
carga para los países vecinos, como 
Turquía, Jordania o Líbano. 

De momento más de 60 naciones se 
han unido a esta “coalición de volunta- 
des” encabezada por EE.UU., entre 
ellas 10 árabes: Egipto, Irak, Jordania, 
Líbano, Bahrein, Kuwait, Oman, Qa- 
tar, Arabia Saudita y los Emiratos. La 
aportación de cada uno de los sesenta 


y tantos “aliados” es muy variable y se 
puede situar entre una simple muestra 
de “apoyo” o colaborar en las acciones 
militares, cuyo peso ha sido asumido 
principalmente por Estados Unidos. 
Washington, que cuenta con el respal- 
do de más de dos tercios de sus ciuda- 
danos en esta ofensiva, ha gastado una 
media de siete millones y medio de dó- 
lares por día en las operaciones contra 
el ISIS. Estas cantidades podrían 1r au- 
mentando según sea el futuro desplie- 
gue de fuerzas. Con 2.000 militares en 
tierra y Operaciones aéreas moderadas 
el coste se sitúa entre 200 y 320 millo- 
nes de dólares por mes, con 5.000 mi- 
litares y más actividad aérea entre 350 
y 570 millones mensuales y sube hasta 
los 1.800 millones por mes si se decide 


tivos iniciales son frenar la ofensiva 
del El, diezmar a su cúpula dirigente y 
minimizar la amenaza que representan 
cortando sus fuentes logísticas, de f1- 
nanciación y reclutamiento y aislándo- 
les del mundo, tanto física como ideo- 
lógicamente. Con el tiempo a favor, el 
nuevo primer ministro iraquí, Haider 
al-Abadi, tiene que dar estabilidad y 
legitimidad a un gobierno en crisis y 
consolidar una alianza política entre 
suníes, chiíes y kurdos que evite la de- 
sintegración del país reconociendo e 
integrando la diversidad étnica, polít1- 
ca y religiosa. Fuera de las fronteras 
iraquíes hay que redefinir el mapa geo- 
político y de relaciones en la zona y 
con ellas, quizá, algunos de los hechos 
más importantes del siglo XXI. El Es- 


SEGÚN EL ALTO COMISIONADO PARA LOS REFUGIADOS DE 
LA ONÚ, UNOS 2,5 MILLONES DE SIRIOS HAN HUIDO A 
TURQUÍA, LÍBANO, JORDANIA E IRAQ. 


un despliegue de 25.000 tropas. El res- 
ponsable de coordinar a todas las fuer- 
zas internacionales, sus contribuciones 
y acciones es el general John Allen, 
excomandante de la ISAF en Afganis- 
tán y hasta ahora asesor en materia de 
Seguridad del secretario de Estado 
John Kerry. De momento se ha demos- 
trado clara la superioridad aérea y los 
daños que causan los ataques a instala- 
ciones del Estado Islámico, como cen- 
tros de mando, campos de entrena- 
miento, vehículos, pozos petrolífe- 
ros,... Claro es también que ganar esta 
guerra, que ya se sabe larga y comple- 
ja, hará necesario un gran esfuerzo 
económico, militar, diplomático y mu- 
chos compromisos políticos. Los obje- 
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tado Islámico ha conseguido algo que 
parecía imposible, unir en un mismo 
bando a rivales históricos. Comparten 
un fin, pero un enemigo común no ha- 
rá de ellos necesariamente amigos. En- 
tre estos aliados de circunstancias es- 
tán Estados Unidos e Irán. Aunque Te- 
herán oficialmente no se implica 
directamente, sí que dialoga en segun- 
do plano con Washington y ha manda- 
do a Irak a algunas de sus mejores un1- 
dades de combate. Están también Tur- 
quía y los kurdos del PKK. Están las 
principales fuerzas chiíes y suníes. Es- 
tán Israel y las naciones árabes. Están 
los europeos y Australia. Y, sobre to- 
do, está la certeza de que todos perde- 
remos si el Estado Islámico gana Mm 
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LATO es el acrónimo de “Pla- 

netary Transits and Oscillations 

of stars”, lo que define plena- 

. mente la metodología que va a em- 
plear la misión para llevar a cabo su 

tarea. Con un lanzamiento previsto 

para 2024, fue seleccionada el 19 de 
febrero de 2014, de modo que aún 


deberemos esperar toda una década. 


pasa verla en activo. Tiempo sufi- 

te-para desarrollar la tecnología 
le permita efectuar pasos 
Ss adelante en este campo 
, 1 otros observatorios euro- 
peos, como el CoRot o el Cheops (es- 
te último previsto para 2017). 

La misión PLATO fue elegida para 
la oportunidad de lanzamiento M3 en 
dura competición con otros cuatro 
conceptos, uno de los cuales también 
pretende estudiar los exoplanetas. Se 
trata del EChO (the Exoplanet CHa- 
racterisation Observatory). Los otros 
tres fueron el observatorio LOFT 
(Large Observatory For x-ray Ti- 


















- ming), la sonda MarcoPol 


ÁW 


. 
Y 


recogería una muestra de 
AY IA OS QQ 
plorer and QUantum : 
principle Space Test 
estudios astrofísicos. 


Según el Comité de Progr NN SS 


Científicos de la ESA, PLATO era el 
proyecto más adecuado en los plazos 
contemplados, en función de su cos- 
te, la madurez de su tecnología y el 
riesgo inherente en cualquier iniciati- 
va de este tipo. La dirección de la 
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en busca de otros planetas 


— dí 


- agencia quiere que las misiones de 


clase media puedan volar cada tres O 


cuatro años, y por tanto era el mo- 7 


mento de elegir a la tercera en esta. 
pptesoría. En 2011 se eligieron la M1 

y la M2, el Solar Orbiter y el 'Euclid, 

spectivamente, que partirán en 
y 2020, el primero para estudiar 
ol y su viento solar a distancias 
lores a los 50 millones de kiló- 
5, y el segundo para investigar 
gía y la materia oscuras, así 
estructura del universo. 


7 NOMO— E 


NN o el Cr eops. PLATO tratará 
ocalizar y est udiar planetas extra- 
solares técnica del tránsi- 
zz de usar un te- 
lescopio ) de 1 1vVO gran tamaño, 
usará un total $ 34 telesc gros inde- 
pendientes mucho más pequeños, 
equipados con cámaras, lo que per- 
mitirá el análisis de un gran nú nero 
de sistemas estelares a un tiempo. 

La localización del mayor número 
posible de planetas extrasolares sigue 
siendo una prioridad porque su carac- 










. terización nos está permitiendo apre- 


ciar la inmensa variedad de cuerpos 
existentes, lo que a su vez debe ayu- 
darnos a aprender más sobre cómo y 
dónde se forman los planetas en ge- 
neral, qué condiciones son necesarias 
MS MIA 
influyen en la hipotética emergencia 
posterior de la vida. Todo ello tendrá 
después aplicaciones en nuestro pro- 
pio sistema planetario. 

Dando prioridad a los aspectos físi- 
AI SS 
descubrimientos, PLATO centrará su 
actividad en estrellas bastante cerca- 
nas, donde sea más fácil descubrir la 
disminución de brillo que implica el 


paso de un planeta por delante E 
la esfera de su estrella, enmas- 


carándola de forma parcial" 
Habitualmente, un planeta 
es mucho más pequeño 
—qué esta última, y suele 
orbitar a bastante dis- 
tancia de ella, de modo 

que la reducción de bri- 
lo será minúscula. ro Y 
eso es necesario que el 
instrumental utilizado 
“tenga una gran sensibili- 
dad. Una vez logrado es- 
to, las conclusiones de un 
episodio de tránsito son di- 
versas y todas interesañtes pa- 
_ralos astrónomos. Por supuesto, 
sólo las estrellas con sistemas plane- 
tarios cuyo plano esté inclinado favo- 


rablemente respecto a nuestro punto _.— 


de vista serán útiles para la misión, y 
eso representa un pequeño porcentaje 
del total.Pero PLATO va a investi- 
——gar de forma sistemática millones 
de estrellas, lo que proporcionará 
necesariamente un enorme bagaje 
de resultados. Así pues, cuando un 
planeta pase por delante de su es- 
trella, reducirá temporalmente su 
brillo, y la medición de la magnitud 
de esa reducción y su duración, en 
"repetidas ocasiones, proporcionará 
pistas sobre el número de planetas 
en el sistema, su tamaño y distancia 
respecto a su estrella, etc. 


Dos de los conceptos 
de la misión PLATO. (Foto: ESA). 























a” 


Durante la observación de las es- 
trellas, PLATO podrá asimismo ex- 
plorar su “actividad sísmica”, es de- 
cir, las oscilaciones que experimen- 
te, lo que proporcionará datos sobre 
aspectos tales como su masa, radio 
y edad. Esta información enriquece- 
rá las teorías que intentan definir 
qué tipos de estrellas son más pro- 
pensas a disponer de un sistema pla- 
netario a su alrededor. Y por su- 
puesto, si una estrella experimenta 
oscilaciones de brillo debido a su 
variabilidad natural, PLATO tam- 
bién podrá medirlas con precisión. 
Por último, cuando PLATO delate 
a alguna estrella prometedora, con 
planetas dignos de estudiar, colabora- 
rá con los observatorios terrestres, 


que podrán efectuar mediciones adi- 


cionales, determinando la-velocidad. — 


radial delos Cuerpos estelares, una 
orma tradicional de averiguar la ma- 


ción de los efectos que se ejercen” 
mutuamente debido a la gravedad. 
Con estos datos, además, podrá cal- 
cularse su densidád, lo cual a su vez 
ofrece. pistas sobre su composición 
[es gaseoso, rocoso...). 

Los científicos de la misión espe- 


ran que de entre los millones de es-— 


trellas que van a ser observadas sur- 
jan varios miles de-ellas con sistemas 
planetarios? Y que gracias a la sens1- 


bilidad de PLATO, sean muchos los 


planetas de tipo y tamaño terrestre 
que estén a nuestro alcance, así como 
INS TO | 
todos ellos, por motivos obvios, los 
que más nos interesan en estos mo- 
mentos. Su similitud cón nuestro pro- 
pio planeta no sólo los señalará como 
hermanos de la Tierra, sino que tam- 
bién servirá para aportar pistas sobre 
la pasada evolución de nuestro mun- 
do. Se espera que algunos de los pla- 
netas terrestres detectados sean mu- 


- Cho más jóvenes que el nuestro, así 


como más viejos, arrojando luz so- 
bre el origen y el futuro de la Tierra. 
Especialmente importante será iden- 
tificar el mayor número posible si- 
tuado en la zona habitable de su es- 
trella, la que merced a una distancia 
adecuada, que depende del brillo es- 
telar, permita la presencia de agua 
líquida en su superficie, condición 
indispensable para el Surg y 
| mantenimiento de po E 


un n Pdo o de planetas te- 
rrestres candidatos a tener vida, y 
podremos centrarnos en ellos para 
evaluar si eso es efectivamente cier- 
to, mediante el análisis de la química 
de sus atmósferas. En este sentido, la 
misión del PLATO será fundamental 
para ofrecernos un amplio abanico 
de posibilidades para descubrir, qui- 
zá, el primer planeta extrasolar habi- 
tado en nuestras cercanías. 


Uno de los conceptos 

del vehículo PLATO. 
(Foto: Carole Haswell « 
Andrew Norton (OU). 


977 


sa y el tamaño de los planetas en fun- _- SÍ 


EL SECRETO TÉCNICO 


Comp se ha dicho, el objetivo prin- 
cipal de la misión es definir con la 
mayor precisión posible las condicio- 
nes que llevan a la formación plane- 
taria y a la formación de la vida: Ca- 
da exoplaneta descubierto colabora 
ensesta compleja tarea, pero el ritmo 
de hallazgos, si bien se ha acelerado 
notablemente en los últimos tiempos, 
aún no es lo bastante, rápido. Los as- 
trónomos necesitan muchos más 
ejemplos*para modelar las teorías que 
expliquen esas condiciones, y PLA- 
TO ha sido diseñado para maximizar 
esa capacidad descubridora. 

Ese es el principal motivo powel 
cual el observatorio ha sido dotado 
con'un alto número de pequeños te- 


lescepios en veZde con uno mucho , 


mayor. Se trata de telescopios en el 
rango óptico que trabajarán muy rápi- 
do y que además disfrutarán de un 
campo de visión ancho, ampliando el 
número de estrellas que podrán ser 
analizadas de forma simultánea. Con 
este instrumental, se espera poder de- 


La misión PLATO + 
se dedicará a detectar planetas 
extrasolares. (F ¡Oto: ESA - C. Carreau). 


-fue seleccionado junto 


terminar la masa de los planetas con 
una precisión del 10 por ciento, de su 
radio con el 2 por ciento, y la edad de 
la estrella con el 10 por ciento. 
PLATO fue propuesto por primera 
vez en 2007 por Claude Catala del 
Observatoire de París, en Francia, y 






a los citados Solar 
[OA ON 
para pasar a una 
fase más detallada 
de evaluación, en 
febrero de 2010. 
Un año después se 
creó el consorcio que de- 


'berá desarrollar la delicada carga útil, 


pero en octubre de 2011 no fue elegl- 
do para las oportunidades M1 y M2, 
quedando en la recámara para la M3" 
Finalmente, en febrero de 2014 fue 
aprobado de forma definitiva. Según 
el plan actual, PLATO será lanzado 


en 2024 por un cohéte ruso Soyuz- 


Fregat 2-1b, desde la base de Kourou, 


¿en la Guayana Francesa, y situado por 
él en una ruta hacia el punto de La- , 


grange L2: una zona de equilibrio 

gravitatorio a 1,5 millónes de kilóme- 

tros de la Tierra (por detrás de ésta, 

visto desde el Sol). Sin ser perturbado 

ni eclipsado por nuestro planeta, po- 
. 


E 


drá operar durante al menos 6 años en 
su misión de observación sistemática. 


Buena parte de sus objetivos habrán 


sido previdmente determinados gra- 
cias a la tarea de la misión astrométri- 
ca Gala, lanzada recientemente para 
levantar un mapa de las posiciones 
tridimensionales de miles de millones 
AIRE IC 
mapa permitirá identificar las más 
cercanas y apropiadas para PLATO. 
Dado que el lanzador seleccionado 
no puede enviar más de 2.100 Kg en 
dirección a L2, PLATO deberá ser 
desarrollado durante la próxima dé- 
cada con ese límite máximo. En di- 
cha posición, girará alrededor del 
centro de equilibrio en una órbita de 
unos 500.000 por 400.000 kilóme- 
tros, libre de perturbaciones térmi- 
cas procedentes de lar Tierra y en un 
ambiente de estabilidad de radiación: 


«y tempelaturas. Equipado con un pa- 


rasol, PLATO observará habitual- 
mente en la dirección contraria a la 
posición relativa del Sol, para que su 
instrumental no se vea dañado o en- 
mascarado por su potente luz. Por 


tanto, el vehículo se moverá periódi-. - 


camente para mantener dicho para- 
sol en la orientación apropiada. Se 
espera que dichas correcciones sean 


a 
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necesarias alfmenos una vez al mes 
O quizá cada tres meses. 

Durante los seis años de su vida útil 
mínima programada, PLATO efectua- 
rá observaciones a lo largo de tres fa- 

ses diferenciadas. La primera durará 
de 2 a 3 años y estará centrada en una 
parte del cielo can una alta densidad 
de estrellas enanas relativamente frí- 
'as, es decir, no excesivamente brilfan-* 
tes, para amoldarse al tipo de instru- 
mental a bordo. La zona elegida será 
confirmada tras la evaluación de los 
datos de lá misión Galia, pero se ha 
* hecha una preselección en base a la 
«información disponible. La segunda 


Un planeta extrasolar 
de tipo:rocoso. (Foto: NASA). , 





Ñ y a ¡2 


A 
24 Un 


fase estará dedicada a una segunda. 
área equivalente, en otra posición del 
cielo, y durará otros dos años. En am- 
bos casos, se efectuarán miles de ob- 
servaciones en busca de tránsitos pla- 
netarios. Una vez detectados, éstos 
volverán a.ser observados a largo 
m 















m 






cohete Soyuz-2 enviará al PLATO al 
espacio. (Foto: Arianespace). 
ars : 


plazo, ya que sólo de esta. forma es 
posible determinar qué planetas ex- 
trasolares tienen las características 
buscadas (tamaño terrestre y situados 
en la zona habitable de la estrella). 
La repetición también es obligada pa- 
ra evitar falsas detecciones. 

¿La tercera y última fase durará al 
menos un añe y supondrá la observa-* 
ción de sistemas especialmente pro- 
metedores, que requieran de un se- 
guimiento más profundo y durante 
varios meses. De ellos se extraerán 
las conclusiones más interesantes so- 
bre planetas extrasolares. que espera- 
mos sean muy parecidos al nuestro. 

Para conseguir todo esto, PLATO 


dispondrá de 34 telescopios equipa- + 


dos con cámaras CCD ultrasensibles. 
Las estrellas a su disposición irán des- 
de una mágnitud superior a 5 hasta 
una magnitud 16, un amplio rango de 
trabajo. El hecho de que se utilicen 
varias decenas de telescopios a un 
tiempo permitirá alcanzar un rendi- 
miento y una flexibilidad superiores, 
en el marco de la precisión fotométri- 
ca necesaria para la detección de los 
planetas terrestres que nos interesan. 
En realidad, habrá dos tipos de te- 
lescopios con sus cámaras. Habrá 32 
que podríamos calificar de normales, 
equipados con una cámara CCD sen- 
sible a la luz blanca, y que ofrecerá 
lecturas con una frecuencia de unos 
23 segundos. Independientemente, 
habrá otros dos telescopios con cá- 
maras CCD de rastreo rápido, apenas 
2,3 segundos. Las primeras se usarán 
para observar estrellas con magnitu- 
des más débiles, y las segundas con 
las más brillantes. Las cámaras pro- 
piamente dichas poseerán 4 CCDs 
cada una, hasta un total de 136, ocu- 
pando un área combinada de 0,9 me- 
tros cuadrados. La mezcla de sensibi- 
¡ERAS OS 
astrónomos cubrir un mayor número 
de objetivos en cada momento. Por 
su parte, el satélite girará 90 grados 
alrededor de la línea principal de vi- 
sión cada tres meses, ofreciendo con- 
tinuas oportunidades de fotografiar la 
misma región del cielo de interés. 
Los telescopios y sus cámaras, así 
como el resto del instrumental cientí- 
fico, estarán situados en el llamado 
módulo de carga útil. Existirá ade- 
más un módulo de servicio en el que 
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residirán los habituales sistemas de 
control, navegación, orientación, pro- 
pulsión, comunicaciones, etc. 


CONTACTO CON LA TIERRA 


El PLATO enviará una enorme 
cantidad de imágenes durante sus seis 
años previstos de trabajo, al término 
de los cuales podría haber cubierto 
casi el 50 por ciento de la bóveda ce- 
¡CTN RM 
se enviará regularmente a la Tierra 
para su análisis. Como ya es habitual 
para las misiones astronómicas de la 
Agencia Espacial Europea, los datos 
se recibirán en el Centro de Opera- 
ciones Científicas, situado en el Cen- 
tro Europeo de Astronomía Espacial 
(ESAC), situado en Villanueva de la 
Cañada (España). Allí se almacena- 
rán y examinarán, antes de ponerlos a 
disposición de la comunidad científ1- 
ca internacional si bien una pequeña 
parte será mantenida en manos de los 
investigadores de la misión durante al 
menos un año, antes de ser divulga- 
dos, para permitir la realización de 
trabajos específicos. 

En el ESAC se ocuparán asimismo 
de preparar el calendario de observa- 
ciones, en función inicialmente de un 
plan aprobado, y después según los 
resultados que se vayan obteniendo. 
Las órdenes correspondientes serán 
enviadas al vehículo a través del 
Centro Europeo de Operaciones Es- 
paciales (ESOC), en Darmstadt, Ale- 
mania. Aquí los especialistas se en- 
cargarán de recibir el plan de trabajo 
y de convertirlo en los comandos que 
se transmitirán al observatorio. En el 
ESOC, además, estarán pendientes de 
la salud de sus sistemas a través de la 
telemetría, y de asegurar que todo va- 
ya bien a bordo durante toda la mi- 
sión. El contacto habitual con la nave 
SMA MINA 
Norcia, en Australia. Se trata de una 
antena de 35 metros de diámetro, 
desde la que se reservará un período 
diario de unas 4 horas para recibir 
información desde el vehículo y para 
enviar órdenes hacia él. En base a es- 
tas Órdenes, PLATO podrá trabajar 
el resto del día sin intervención hu- 
mana alguna, llevando a cabo de for- 
ma cuidadosa el plan de observacio- 
nes que le habrán encargado. 
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Concepto de PLATO realizado por la em- 
presa Astrium. (Foto: Astrium). 





Concepto de PLATO realizado por la em- 
presa Thales Alenia. (Foto: Thales Alenia). 





El PLATO usará más de 30 telescopios. 
(Foto: ESA). 


Por último, se prepararán uno o 
más centros de datos científicos, en 
diversos lugares de Europa, encar- 
gados de efectuar el último paso: 
convertir los datos de PLATO en el 
producto final que necesitarán los 
astrónomos para su trabajo, así co- 
mo para archivarlos. 





S1 todo sale bien, al término de su 
misión PLATO habrá producido el 
primer registro de planetas situados 
en zonas habitables, confirmados y 
con información suficiente sobre 
ellos como para conocer sus densida- 
des medias, composiciones y etapa 
evolutiva en la que se encuentren. 

INN I SS  M MEE 
cho catálogo haya miles de planetas 
de todos los tipos y tamaños, si bien 
los más interesantes serán aquellos 
que se encuentren en la categoría de 
cuerpos rocosos y orbitando alrede- 
dor de sus estrellas en la zona habita- 
ble. Adicionalmente, y debido al es- 
tudio de sus sistemas planetarios, se 
conocerán las masas y edades de 
unas 85.000 estrellas. De éstas, y de 
todas las demás observadas pero sin 
constancia de la presencia de planetas 
a su alrededor, se dispondrá asimis- 
mo de al menos 1 millón de curvas 
de luz estelares de alta precisión. Eso 
significa que no sólo sabremos cuán- 
to brillan, sino también en qué medi- 
da este brillo cambia con el tiempo y 
con qué periodicidad. 

Con todo este repertorio, podre- 
mos por fin disponer de un amplio 
catálogo de arquitecturas planetarias 
y composiciones que nos ayuden a 
colocar en su verdadero lugar a 
nuestro propio sistema solar. Podre- 
mos hacer comparaciones entre los 
planetas de este último y los de otros 
sistemas estelares, permitiendo saber 
s1 estamos ante un caso típico de es- 
tructura planetaria o si somos espe- 
ciales de alguna forma. Grandes di- 
ferencias podrían indicar que unos y 
otros se formaron de manera distinta 
o que han evolucionado de modos 
MUI MAS 
creía hasta ahora que los planetas de 
¡OMS 
riamente rocosos, como ocurre en el 
Sistema Solar, pero en realidad ya se 
han descubierto algunos en otras 
partes del espacio con apenas unas 
cuantas masas terrestres que podrían 
ser gaseosos. PLATO proporcionará 
los datos necesarios (densidades me- 
dias y radios) para que podamos ase- 
gurar si esto es así o no. 

De la misma manera, al localizar 
planetas extrasolares con edades su- 
periores a las de los nuestros, podre- 
mos averiguar qué tipo de evolución 
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El PLATO será colocado en la posición 
L2. (Foto: ESA). 


han seguido y teorizar sobre lo que 
podría ocurrir en el futuro, incluyen- 
do los movimientos de alejamiento o 
acercamiento que siguen algunos 
planetas respecto a sus estrellas du- 
rante su vida, la pérdida o transfor- 


mación de sus atmósferas, su enfria- 
miento y contracción, etc. 

En todo caso, PLATO aportará su- 
ficiente información para mantener 
ocupados durante décadas a los as- 
trónomos. Su catálogo será un mag- 
nífico punto de partida para otras 
misiones, espaciales y terrestres, co- 
mo los futuros y potentes JWST o E- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Noviembre 2014 


Visión artística del PLATO 
explorando nuevos planetas extrasolares. 
(Foto: DER (Susanne Pieth). 


ELT, que podrán efectuar observa- 
ciones orientadas específicamente a 
determinados objetivos de especial 
interés. Estos grandes telescopios 
serán capaces de estudiar las atmós- 
feras de los planetas extrasolares ro- 
cosos y necesitarán saber primero 
hacia dónde deben ser apuntados. 
Los datos de PLATO permitirán es- 
to, facilitando la preparación de ca- 
lendarios de observación adecuados 
y científicamente óptimos. 

En definitiva, cuando PLATO se 
encuentre en el espacio, revolucio- 
nará nuestra búsqueda de planetas 
extrasolares y arrojará nueva luz 
sobre la evolución de nuestro pro- 
pio sistema solar. Argumentos con- 
tundentes que justifican sobrada- 
mente su elección como la próxima 
gran misión astronómica de la 
Agencia Espacial Europea mm 
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AVIONES DEL MUSEO QUE NO 
VOLARON EN NUESTRA AVIACIÓN (ID) 


TRANSAVIA PL-12 “AIRTRUCK” 


e todos los aviones expues- 
D tos en el Museo, con toda se- 
Suridad, este aparato es de 
los que más llama la atención por 
su configuración bastante inusual. 
La mayoría de nuestros visitantes 
se preguntan si este aeroplano fue 
capaz de volar. Se quedan bastan- 
te asombrados cuando se les expli- 
ca que el avión que están obser- 
vando llegó a España (Sabadell) 
en vuelo desde Australia (Sidney), 
cubriendo 22.000 km. en 15 días. 
Diseñado por Luigi Pellarini pre- 
senta alas sesquiplanas arriostra- 
das, sujetas por montantes al fusela- 
je en góndola, que acomoda al piloto 
y un pasajero. De los planos, se pro- 
yectan hacia atrás otros dos largue- 
ros que soportan una unidad bideri- 
va, con estabilizadores en “T”. 
Fabricado por la empresa Transa- 
via Aviation australiana (algo más 


Nuestro 
Museo 








MITIN IRAN AAA ES) 
y Astronáutica 








MITIN PINES 


de 100 aparatos) para fines agrico- 
las de fumigación, con un depósito de 
1.000 litros, también fue utilizado 
para vigilancia aérea y como ambu- 
lancia, pudiendo transportar hasta 
cinco pasajeros. El motor que lo im- 
pulsó durante su largo viaje es un 
Continental Tiara G-420, cuya em- 
presa constructora ya no existe. Fue 
utilizado además de en Australia y 
Nueva Zelanda, por Malasia, Sudá- 
frica, Taiwan, Tailandia y en Europa 
por la antigua Yugoslavia. 

El avión que se exhibe en el Museo 
fue donado por la propia empresa 
Transavia en 1991. 





Avion australiano Transavia Airtruck. 





MORANE SAULNIER MS-733 “ALCYON” 


Avión de fabricación francesa, lle- 
gó en vuelo a Cuatro Vientos para el 
Museo debido a un intercambio con 
el aeroclub francés Charles Voisin, en 
abril de 1983, siendo el primer avión 
extranjero, que no voló en nuestra, 
aviación, incorporado al Museo. 

La estructura toda metálica de du- 
raluminio y revestimiento de chapa, 
dotado de un tren retráctil, doble 
mando y con capacidad para tres tri- 
pulantes, equipado con un motor Po- 
tez 6D.30 de 240 CV. De los 200 fa- 
bricados, 40 fueron para la Marina 
francesa, 15 para el Reino de Cambo- 
ya y el resto para el Ejército del Aire 
francés. Utilizados en la campaña de 
Indochina, y en la guerra de Argelia 
en misiones de enlace, evacuación de 
heridos y misiones antiguerrilla, por 
lo que tuvieran que ser modificados 
para llevar dos ametralladoras y 
bombas antipersona. 


CAZAS RUSOS EN EL MUSEO 


El Museo de Aeronáutica y Astro- 
náutica del Ejército del Aire, además 
de su amplia colección de aviones por 
lo que se puede hacer un seguimiento 
de la evolución de nuestra aviación 
desde sus inicios, exhibe una pequeña 
muestra de aviones de combate de la, 
extinta Unión Soviética, que marca- 
ron un hito en la historia militar ae- 
ronáutica en aquellas naciones perte- 
necientes al antiguo Pacto de Varso- 
via y países afines y que equiparon a 
sus Fuerzas Aéreas. La muestra nos 
permite hacernos una, idea de la evo- 
lución de la aviación que se oponía al 
llamado bloque occidental y que par- 
ticiparon activamente en la mayoría, 
de los conflictos ocurridos durante la, 
segunda mitad del siglo XX. 

Cuatro son los modelos de aviones 
soviéticos expuestos: un MIG-1"7, un 
MIG-21, un MIG-24 y un Sukhoi SU- 
22, donados, el primero por la Fuer- 
za Aérea búlgara, y los otros tres 
por la Luftwaffe de la República Fe- 
deral alemana, que procedían de la 
Alemania Oriental. 

Durante 1939 y 1940 dos ingenie- 
ros soviéticos, Mikoyan y Gurevich 
unieran sus esfuerzos estableciendo 
su propia oficina técnica, en la que a 
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partir del MIG-1, interceptador mo- 
noplaza, desarrollaron una amplia 
gama de aviones, hasta la aparición 
en 1946 del reactor MIG-9 que dio 
lugar un año después a los MIG-15 y 
MIG-1'7, primeros aviones dotados 
con ala en flecha. 


- MIG-17 Fresco” 

en denominación OTAN) 

Derivado del MIG-15, alargándole 
el fuselaje y variándole la flecha de 
las alas de 35* a 45”, iba dotado de 
postcombustión y radar de barrido 
fijo. La Unión Soviética fabricó 6.000 
unidades, Polonia 1.000 y la Repúbli- 
ca Popular china 2.000. Utilizado por 
la aviación soviética, Pacto de Varso- 
via y por más de 30 países afines, tu- 
vo una gran actuación en la guerra 
del Vietnam debido al radar de barri- 
do fijo de que disponía, mejor visibili- 
dad de cabina, y capacidad de efectuar 
virajes cerrados a baja velocidad. A 
pesar de ello fueron derribados cerca 
de 60 por los pilotos norteamerica- 
nos. Años después los pilotos israelíes 
también derribaron gran número so- 
bre el Líbano y El Golán. Impulsado 
por un motor turborreactor Klimov 
VE-1F de 2.600 kg. de empuje, el ar- 
mamento se componía de dos caño- 
nes de 23 mm. y uno de 37 mm. pu- 
diendo portar dos misiles AA. 


- MIG-21 (Fishbed” 

en denominación OTAN) 

Caza monoplaza polivalente de ala, 
en flecha, que fue presentado en el 
Día de la Aviación de 1956. Equipa- 
do con un motor de grandes caracte- 
rísticas (Tumanski R-25 de 7.500 
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Aviones rusos en la plataforma de reactores de combate. 


kg. de empuje con postquemador), 
capaz de alcanzar Mach 2.1 de velo- 
cidad, muy seguro para el piloto y de 
fácil mantenimiento, lo que le confe- 
ría una gran operatividad. Equipado, 
por primera vez, con cúpula lanza- 
ble, se le dotó poco después de entrar 
en servicio de contramedidas elec- 
trónicas. Fue uno de los aviones más 
fabricados, 10.000 en la Unión So- 
viética y en un número indetermina- 
do, sin licencia, en China, sirviendo 
en todas las aviaciones del Pacto de 
Varsovia y participando práctica. 
mente en todas las zonas conflictivas 
del mundo: guerra de los seis días y 
del Yom Kipur, Vietnam, Afganistán, 
Irán-Irak, en la del Golfo y en la de 
Yugoslavia entre muchas otras. 
Siendo utilizado por más de 40 Fuer- 
zas Aéreas, probablemente es el re- 
actor de combate más difundido del 
mundo, ganándose el sobrenombre 
de “el Suerrero de la Guerra Fría”. 





Saulnier MS733 Alcyon. 





- MIG-23 (Flogger para la OTAN) 

Este caza de geometría variable, 
realizó su primer vuelo conocido en 
la exhibición aérea de Domodevo 
(Moscú), en junio de 1967. Suminis- 
trado en gran número a las unidades 
soviéticas de la Alemania Oriental 
(3.000 aviones), poco después pres- 
tó servicio en otros países del Pacto 
de Varsovia. Estaba dotado de un sis- 
tema automático de vuelo, sistema 
de navegación Polyot, un radar de 
70 km. de alcance provisto de HUD 
(Head Up Display). Fueron suminis- 
trados a Libia, Argelia, Siria, Irán y a 
las Fuerzas Aéreas de Cuba. impul- 
sados por un reactor Tumanski R- 
29B de 11.000 kg. de empuje, su ar- 
mamento consistía en un cañón bitu- 
bo de 23 mm., dos misiles Apex y 
cuatro Aplud, pudiendo cargar 
4.000 kgs. de bombas. 


- Sukoi SU-22 (“Fitter” para la OTAN) 

Avión de geometría variable, de- 
rivado del Su-7, efectuó su primer 
vuelo en 1976, incorporaba radar 
táctico de seguimiento del terreno, 
buscador señalizador laser, detec- 
tor de blancos, depósitos auxilia.- 
res e iba impulsado por un motor 
Tumansky R-2913 con un empuje 
de 12.457 kg. con postcombustión. 
Suministrado a Egipto y Siria (600 
aparatos) combatieron contra, Is- 
rael en la guerra del Yan Kipur. 
Perú adquirió 36 aparatos para su 
Fuerza Aérea. 

Su armamento consistía en dos ca- 
ñones NR de 30 mm., dos misiles AA 
Atol y 4.000 kg. de bombas Mm 
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145.000 HORAS DE 
VUELO DEL 42 GRUPO 
DE FUERZAS AEREAS 


principios del mes de ju- 

lio de 2014, en un vuelo 
de instrucción de una E.24 
(F33C) Bonanza tripulada el 
capitán David Manzanares 
Sáez, El 42 Grupo de Fuer- 
zas Aéreas alcanzó las 
145.000 horas de vuelo. 

Con denominación militar 
E.24, la “Bonanza Beech- 
craft BE-33C”, es un avión 
monomotor de ala baja, tren 
retráctil y motor de seis cilin- 
dros de 285 caballos de po- 
tencia. La velocidad de cru- 
cero de 132 nudos y la velo- 
cidad máxima de 165 nudos. 
Fue adquirido por el Ejército 
del Aire en el año 1974, por 
lo que se cumplen ahora los 
40 años de servicio. 

El 42 Grupo de Fuerzas 
Aéreas fue creado el 20 de 
octubre de 1978, habiéndose 
cumplido en el año 2013 el 
35 aniversario de la unidad. 
Su misión inicial fue la de 
entrenar y adiestrar en vuelo 
al personal que se determi- 
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TOMA DE POSESIÓN DEL CORONEL DIRECTOR 
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22 GRUPO DE 


FUERZAS AEREAS (6% 


145.000 HORAS 


nara, misión que sigue desa- 
rrollándose en la actualidad. 
Los orígenes se remontan 
al año 1939, cuando se 
constituye la Escuadrilla de 
Estado Mayor en Cuatro 
Vientos, trasladada en 1941 
al aeropuerto de Barajas y fi- 
nalmente a Getafe en 1945. 
El 1 de abril de 1970 se 
convierte en el 91 Grupo de 
Estado Mayor, contando con 
dos Escuadrones; El 911 de 
Transporte y el 912 de Re- 
entrenamiento. 
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DE LA ESCUELA DE TECNICAS DE SEGURIDAD, 
DEFENSA Y APOYO (ETESDA) 





| 4 de julio, tuvo lugar el 
acto de toma de pose- 
sión del nuevo director de la 
Escuela de Técnicas de Se- 
guridad, Defensa y Apoyo, 


coronel Ángel García Sán- 
chez. El acontecimiento, ba- 
jo la presidencia del general 
jefe del Mando Aéreo Gene- 
ral (3JMAGEN), teniente 





Con la creación del 42 Gru- 
po en 1978, además de here- 
dar el personal y material asig- 
nado al 912 Escuadrón de Re- 
entrenamiento, sustituyó a las 
Escuadrillas de Entrenamiento 
601 situada en la Base Aérea 
de Villanubla (Valladolid), 602 
de la Base Aérea de Los Lla- 
nos (Albacete) y 603 de la Ba- 
se Aérea de Morón (Sevilla). 

La ubicación de la Unidad 
queda fijada desde entonces 
en la Base Aérea de Getafe, 
sufriendo varias reestructura- 


general Miguel Romero Ló- 
pez, fue realizado en la Pla- 
za de Armas de la mencio- 
nada Escuela y contó con la 
presencia de las diferentes 
Unidades ubicadas en la Ba- 
se Aérea de Zaragoza. 

Tras la incorporación de 
la Bandera a la formación, 
el coronel director saliente, 
Manuel Vela García dio no- 
vedades al teniente general 
Romero López, quien pasó 
revista a la fuerza. Seguida- 
mente se procedió a iniciar 
el emotivo acto de relevo en 
el que el coronel Ángel Gar- 
cía Sanchez juró su cargo. 
A continuación, se procedió 
a interpretar el himno del 
Ejército del Aire y a realizar 
el acto de homenaje a los 
caídos. Una vez que la ban- 
dera hubo abandonado su 


ciones orgánicas en 1987, 
1999 y 2007. Esta última su- 
puso el traslado del 42 Grupo 
a la Base aérea de Villanubla 
(Valladolid), donde permane- 
ce como Grupo independien- 
te hasta la actualidad. 

En cuanto al material aé- 
reo, el 42 Grupo contó inicial- 
mente con cincuenta y dos 
North American T-6 *Texan”, 
de procedencia francesa y 
norteamericana. En el año 
1981 causaron baja los North 
American T-6 y fueron susti- 
tuidos por veintiún Beech- 
craft F-33C “Bonanza” (E-24) 
procedentes de la Academia 
General del Aire que se com- 
pletaron con siete más en 
1996 con el mismo origen. 

Además se contaba desde 
1972 con seis Piper “Azteca” 
que causaron baja en 1994. 
Desde 1985 con tres Piper 
“Navajo” dadas de baja en 
1992 y seis Beechcraft B- 
55A “Baron” que prestaron 
servicio hasta el año 2003. 

Por último, la Beechcraft 
C-90 “King Air” prestó servi- 
cio desde el año 2003 hasta 
mayo de 2007. 





puesto en formación, la 
fuerza procedió el inicio del 
desfile. El acto finalizó con 
un vino español en las insta- 
laciones de la ETESDA. 
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RELEVO EN EL 
GRUNOMAC 


| 7 de julio en la Plaza 

de Armas de la zona 
de Valenzuela de la Base 
Aérea de Zaragoza y pre- 
sidido por el general jefe 
accidental del Mando Aé- 
reo de Combate general 


PRIMER EUROFIGHTER 
REPARADO EN 
ALBACETE 


| 21 de julio, la Maestran- 
za Aérea de Albacete ha 
renovado el Certificado de 
Aeronavegabilidad del Euro- 
fighter con matrícula CE.16- 
09 asignado al Ala 11 de la 
Base Aérea de Morón, des- 
pués de realizar las pruebas e 
inspecciones reglamentarias. 
Se completa así la primera 
acción de mantenimiento de 
la Maestranza Aérea de Al- 
bacete sobre un avión Euro- 
fighter, que entró en sus ins- 
talaciones el 21 de febrero 
de 2013 para reparación de 
daños en el revestimiento del 
fuselaje delantero. Durante el 
periodo de inmovilización de 
la aeronave, se han aplicado 
diversas Directivas Técnicas 
de mantenimiento, entre las 
que cabe destacar la imple- 
mentación del primer paque- 
te de actualización de capa- 
cidades desarrollado para los 


de división Santiago Gui- 
llén Sánchez, se celebró el 
acto de toma de posesión 
de Mando del Grupo Norte 
de Mando y Control (GRU- 
NOMAC) entre el coronel 
Juan Luís Cenarruzabeitia 
Achica-Allende (saliente) y 
el coronel Alfonso Romero 
Arriaza (entrante). 

El general jefe acciden- 
tal del MACOM, tras reci- 
bir los honores de orde- 
nanza y pasar revista a 
las fuerzas participantes, 
dio lectura a la fórmula de 
toma de posesión del co- 
ronel Alfonso Romero 
Arriaza como nuevo jefe 
del Grupo Norte de Man- 
do y Control. 

Tras el himno del Ejér- 
cito del Aire y el homena- 
je a los caídos, se desa- 
rrolló un desfile terrestre 
con el que se dieron por 
finalizados los actos. 


TOMA DE POSESIÓN DE LA JEFATURA 
DEL ESCUADRÓN DE VIGILANCIA AÉREA N? 4 
DE “ROSES” 


| 14 de julio se llevó a 
cabo el acto de toma 
de posesión del nuevo je- 
fe del Escuadrón de Vigi- 
lancia Aérea N* 4 (E.V.A. 
N? 4) de Roses. 
Presidió el acto el ge- 
neral Francisco M. Alme- 
rich Simó, quien leyó la 
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Eurofighter de la segunda se- 
rie de producción (Tranche 
2), que mejora la capacidad 
básica de ataque aire/suelo 
incorporando nuevas funcio- 
nes para utilización de arma- 
mento de alta precisión. 
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Este hito, alcanzado en el 
año en el que la Maestranza 
Aérea de Albacete cumple su 
75 aniversario, supone el pri- 
mer contacto de esta Unidad 
con un caza de la última gene- 
ración y confirma una tenden- 
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del 


fórmula de toma de pose- 
sión del comandante José 
Carlos Rodríguez Úbeda. 

La jornada finalizó con 
un desfile terrestre de las 
fuerzas participantes 
constituidas por el Guión 
y una Sección de Hono- 
res de la Unidad. 
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cia de actualización continua 
como centro a la vanguardia 
de la tecnología aeronáutica 
gracias al esfuerzo y dedica- 
ción de todos los hombres y 
mujeres que forman o han for- 
mado parte de su plantilla. 
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RELEVO DEL — 
DESTACAMENTO ORIÓN 


| 24 de julio se llevó a ca- 

bo en la Base Aérea 188 
de la Fuerza Aérea francesa 
en Yibuti el relevo del contin- 
gente del Destacamento 
Orión del Ejército del Aire en 
apoyo de la Operación Ata- 
lanta de la Unión Europea. El 
acto estuvo presidido por el 
coronel Luis A. Ruiz Nogal, 
en representación del tenien- 
te general jefe del Mando Aé- 
reo de Combate, entregando 
el Mando el teniente coronel 
Jacobo Lecube Porrúa (19. 
contingente) y haciéndose 
cargo el teniente coronel Car- 
los Fernández-Llebrez del 
Rey (20. contingente). 

El tiempo en zona de ope- 
raciones del 19. contingente 
estuvo marcado por el atenta- 
do terrorista perpetrado el 24 
de mayo, en el que resultó 
herido de gravedad el sargen- 
to Manuel Copano Lorenza- 
na, y con carácter leve los ca- 
bos 19 Manuel López Veiga y 
José Manuel Mateos Hernán- 
dez. El buen hacer del perso- 


nal, junto con el apoyo sanita- 
rio prestado por las Fuerzas 
Armadas francesas en su 
hospital de Yibuti y la rápida 
evacuación de los heridos 
con medios propios a territorio 
nacional, ha permitido que los 
afectados, en particular el sar- 
gento Copano, se encuentren 
fuera de peligro y recupera- 
dos, o en fase de recuperación. 

El 19. contingente ha lleva- 
do a cabo 47 misiones pro- 
gramadas con un total de 379 
horas de vuelo en el sistema 
de armas P-3M. Además, el 8 
de junio se alcanzó simultá- 
neamente el hito de 800 mi- 
siones y 6.000 horas de vuelo 
del Destacamento Orión. 





































TOMAS DE POSESIÓN DE LOS JEFES DE LOS 
ESCUADRONES DE VIGILANCIA AEREA NY? 1 Y 21 


n los primeros días de agosto se han celebrado en los 

Escuadrones de Vigilancia Aérea (EVA) números 1, 
Inoges, y 21 Pozo de las Nieves en Gran Canaria, los ac- 
tos de relevo en la jefatura de los mismos. 

El 1 de agosto tomó posesión como jefe del EVA n?* 21 el 
comandante César Atanasio Goitia y el 4 de agosto el coman- 
dante José Manuel Bellido Laprada como jefe del EVA n? 1. 

Los actos fueron presididos por el general de brigada 
Francisco Miguel Almerich Simó, jefe del Sistema de 
Mando y Control, dando comienzo con la lectura del nom- 
bramiento del nuevo jefe de la Unidad, para continuar 
con el juramento/promesa del cargo. Seguidamente, se 
entonó el himno del Ejército del Aire, finalizando los actos 
con un homenaje a los que dieron su vida por España. 

Los Escuadrones de Vigilancia Aérea proporcionan la in- 
formación radar y las comunicaciones tierra/aire/tierra ne- 
cesarias para que el Ejército del Aire, en el marco de la es- 
tructura operativa de las Fuerzas Armadas y de la defensa 
aérea integrada de la OTAN, lleve a cabo con carácter per- 
manente, 24 horas al día los siete días de la semana, la vi- 
gilancia y control de nuestro espacio aéreo de soberanía. 
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VISITA DE LA REAL 
FUERZA AÉREA 
JORDANA A LA 

MAESTRANZA AÉREA 
DE ALBACETE 


| 20 de agosto, una dele- 
gación de la Real Fuerza 
Aérea jordana (RJAF, siglas 
en inglés), encabezada por 
el coronel Wasfi Airweis, rea- 
lizaron una visita a la Maes- 
tranza Aérea de Albacete 
(MAESAL) con el fin de co- 
nocer las capacidades del 
Ejército del Aire en ingenie- 
ría, mantenimiento y abaste- 
cimiento de la flota C-101. 
Tras una presentación ini- 








cial sobre la unidad, su histo- 
ria, organización, misión y co- 
metidos por parte del jefe de 
MAESAL, coronel Rubén Gar- 


cía Marzal, se mostró en el ta- 
ller de revisiones E.25 el deta- 
lle de los trabajos de manteni- 
miento y el plan de mejoras 
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LA BASE AÉREA DE CUATRO VIENTOS SE MOJA, DE VERDAD, PARA RECAUDAR 
FONDOS DEDICADOS A FINANCIAR SERVICIOS E INVESTIGACIÓN DE LA ELA 


| 26 de agosto, miembros 
de las Unidades ubicadas 
en la Base Aérea de Cuatro 
Vientos, concienciados con los 
enfermos que tienen esta pa- 
tología y las graves conse- 
cuencias que padecen, se reu- 
nieron frente a la Torre Históri- 
ca de la misma para “mojarse 
de verdad”, colaborando a la 
vez con una pequeña aporta- 
ción económica que sirva en 
parte para paliar en la medida 
de lo posible dichas secuelas. 
Un camión autobomba 
perteneciente a la Escuadrilla 
de Defensa Química y Con- 
tra Incendios, mojó propia- 
mente dicho, al personal par- 
ticipante de las Unidades: 


Agrupación Base Aérea, Es- 
cuela de Mando, Control y 
Telecomunicaciones (EMA- 
COT), Centro Cartográfico y 





Fotográfico (CECAP), Ala-48, 
Maestranza Aérea de Madrid 
y Centro Deportivo de Subo- 
ficiales “Cuatro Vientos”. 


cio 


arial 





con 


estructurales llevados a cabo 
sobre el citado avión. 

La delegación mostró du- 
rante la visita su interés por 
llevar a cabo en su flota de C- 
101 planes de mejora del ci- 
clo de vida similares a los es- 
tablecidos por el Ejército del 
Aire e, igualmente, manifesta- 
ron su gratitud por el apoyo y 
colaboración mostrados por 
el Ejército del Aire hacia la 
Real Fuerza Aérea jordana. 

La RJAF, además de este 
avión de entrenamiento C- 
101 Aviojet, también cuenta 
con otros aviones españoles 
de transporte como los CA- 
SA 212, 235 y 295. 


Al día siguiente, el coronel 
jefe de la Base Aérea de 
Cuatro Vientos, Gregorio Fer- 
nández Arnedo, junto con el 
suboficial mayor de la Base, 
entregaron en la Asociación 
Española de Esclerosis Late- 
ral Amiotrófica (ADELA), un 
cheque de forma simbólica, 
con la recaudación obtenida, 
siendo en esta ocasión desti- 
nada a financiar los servicios 
que esta asociación ofrece a 
los enfermos de E.L.A, como 
pueden ser fisioterapeutas, 
logopedas, sillas de ruedas y 
grúas para pacientes. 

Independientemente de la 
recaudación obtenida, esta 
acción pretende concienciar 
a todo el personal del Ejer- 
cito del Aire, de la importan- 
cia que la solidaridad tiene 
para avanzar en este tipo 
de patologías y a su vez pa- 
liar en la medida de lo posi- 
ble sus secuelas. 

Con ello también se pre- 
tende sensibilizar a las dis- 
tintas UCO,s del E.A., para 
que promuevan ésta u otra 
clase de iniciativas que con- 
tribuyan con su ayuda a esta 
encomiable Asociación: 

Asociación Española de 
Esclerosis Lateral Amiotrófi- 
ca (AdELA) 

www.eventosadela.com 

Teléf. 91.311.35.30 
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LA ACADEMIA 
GENERAL DEL AIRE DA 
LA BIENVENIDA A LOS 
ALUMNOS DE NUEVO 

INGRESO 


5 alumnos ingresaron el 1 

de septiembre en la Aca- 
demia General del Aire, 
acompañados en este día tan 
especial por sus familiares. La 
recepción corrió a cargo de 
los profesores y los galonistas 
asignados al primer curso del 
Escuadrón de Alumnos. 

La bienvenida tuvo lugar en 
el salón de actos que comen- 
zó con la proyección de un vi- 
deo sobre la Academia. Pos- 
teriormente el coronel director, 
Juan Pablo Sánchez de Lara, 
dirigió unas palabras de acogi- 
da a los asistentes, que dieron 
paso a la intervención del di- 


rector del Centro Universitario, 
Joaquín Roca y del Jefe de 
Estudios, teniente coronel Me- 
lecio Hernández Quiñones. 

La jornada se completó con 
una visita por sus instalacio- 
nes, durante la cual los alum- 
nos y sus familiares pudieron 
conocer de primera mano el lu- 





EXPOSICIÓN SOBRE EL 75 ANIVERSARIO DE LA 
CREACION DEL EJERCITO DEL AIRE EN LOGRONO 


n la sala de exposiciones 

del Ayuntamiento de Lo- 
groño, el 3 de septiembre se 
inauguró la exposición conme- 
morativa del “75 aniversario de 
la creación del Ejército del Ai- 
re”, presidida por la alcaldesa 
de la ciudad, Concepción Ga- 
marra, acompañada de diver- 
sas autoridades locales civiles 
y militares. Representando al 
Ejército del Aire asistieron el 
director del Instituto de Historia 
y Cultura Aeronáuticas (IHCA), 
general Santos Senra y el co- 
ronel Miguel A. de las Heras, 
comisario de la exposición. 


Durante el acto de inaugura- 
ción tomó la palabra el general 
director del IHCA, quien expli- 





gar donde se desarrolla la vida 
académica y subsanar así 
cualquier duda sobre la misma. 

El grupo más numeroso de 
alumnos de nuevo ingreso, lo 
componen los 44 alumnos del 
Cuerpo General del Ejército 
del Aire, que han accedido sin 
titulación previa y por acceso 


có el objetivo y contenido de la 
exposición. A continuación ce- 
dió la palabra al general del ai- 
re González-Gallarza, invitado 
de honor como ilustre logro- 
ñés, al igual que su padre, el 
teniente general Eduardo Gon- 
zález-Gallarza lragorri, legen- 
dario aviador y persona clave 
en el desarrollo y evolución del 
Ejército del Aire. El general 
González-Gallarza agradeció 
la invitación del Ejército del Ai- 
re al evento e hizo un breve 
repaso de la vinculación de la 
familia González-Gallarza con 
la ciudad de Logroño. 

Para finalizar, la alcaldesa 
de Logroño, destacó en sus 
palabras la felicitación al Ejérci- 





directo. Junto a ellos también 
comienzan sus estudios en 
esta Academia, cinco alumnos 
del Cuerpo General que ya in- 
gresan con una formación 
previa universitaria en diferen- 
tes grados, así como seis in- 
genieros, de los cuales, cuatro 
formarán parte de la Escala 
de Oficiales y dos de la Escala 
Técnica de Oficiales. 

A lo largo de su formación, 
que en el caso del grupo más 
numeroso finalizará dentro de 
cinco años en la Plaza de Ar- 
mas de esta Academia, a 
buen seguro, los familiares y 
los propios alumnos guarda- 
rán en su memoria, este día 
tan especial por lo que supo- 
ne en sus vidas. Un reto que, 
en la mayoría de los casos, 
les llevará un día a ser oficia- 
les del Ejército del Aire. 


to del Aire por su 75 aniversa- 
rio y su agradecimiento por ha- 
ber escogido a la Comunidad 
de la Rioja para celebrar esta 
conmemoración, acercando a 
sus ciudadanos para que co- 
nozcan la labor y el servicio a 
la sociedad de nuestro Ejército. 

Tras la inauguración se pro- 
cedió a una breve visita a la 
exposición, donde se hizo en- 
trega a la alcaldesa del libro del 
SHYCEA “Mirando al Cielo”. 
Finalmente, el general director 
del IHCA ofreció una conferen- 
cia en el salón de actos del 
Ayuntamiento sobre “Historia 
de la Aviación Española”. 

La exposición recibió unos 
3.000 visitantes, algunos anti- 
guos alumnos de la Escuela 
de aprendices de Agoncillo, 
que tuvieron la oportunidad 
de contemplar las raíces his- 
tóricas de la aviación españo- 
la en su Comunidad, así co- 
mo la historia del Ejército del 
Aire desde su creación, el 7 
de octubre de 1939, a través 
de carteles, fotografías, mura- 
les, maquetas, uniformes y 
demás fondos del Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica de 
Cuatro Vientos. 
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UN C-101 DE LA 
ACADEMIA GENERAL 
DEL AIRE YA LUCE EN 

UNA GLORIETA DE 

TORRE PACHECO 


a Academia General del 

Aire cuenta desde el 17 
de septiembre, con una ro- 
tonda en la que se encuentra 
ubicado un avión C-101 da- 
do de baja para el servicio, 
que durante años sobrevoló 
lo cielos de la región. 

Al acto asistieron, entre 
otras personalidades, el pre- 
sidente de la Comunidad Au- 
tónoma de la Región de Mur- 
cia, Alberto Garre López, la 
alcaldesa de Torre Pacheco, 
Josefa Marín Otón, y el coro- 
nel director de la Academia 
General del Aire, Juan Pablo 
Sánchez de Lara. 

La ceremonia, que tuvo lu- 





LA PAPEA ENSALZA 
LOS ACTOS DEL 51729 
ANIVERSARIO DE 
ESPANOLIDAD DE 
MELILLA 


| 17 de septiembre, la Pa- 

trulla Acrobática de Para- 
caidismo del Ejército del Aire 
(PAPEA) efectuó un lanza- 
miento en la playa de los Cá- 
rabos de la ciudad autónoma 
de Melilla, con motivo del 
517* Aniversario de su espa- 
ñolidad, junto con una patrulla 
de la Brigada Paracaidista 
“Almogávares” VI (BRIPAC). 


gar coincidiendo con la cele- 
bración del 178 aniversario 
de la constitución del Ayunta- 
miento de Torre Pacheco, co- 
menzó con el descubrimiento 
de una placa conmemorativa, 
en la que figuraba el nombre 
de la Academia General del 
Aire, calificativo con el que se 
conoce desde ayer a la roton- 
da inaugurada, que se en- 





Realizado ante miles de 
personas, saltaron desde un 
avión CASA 212 (T-12) del 
721 Escuadrón, bajo la propia 
dirección de la PAPEA y apo- 
yada por un equipo de Con- 
troladores de Combate (CCT) 
de la Escuela Militar de Para- 
caidismo “Méndez Parada”. 

Se efectuaron dos pasa- 
das. En la primera, cuatro 
miembros de la BRIPAC reali- 
zaron una demostración de 
salto táctico. 

En la segunda pasada, la 
PAPEA realizó una “estrella” 
en caída libre, con cuatro 
mujeres y tres hombres; una 
de las cuales, la cabo Pardo 
Moñino, cerró la exhibición 
con el descenso de la Ense- 
ña Nacional. 

Tras las novedades al co- 
mandante general de Meli- 
lla, teniente general Fernan- 
do Gutiérrez Diaz de Otazu, 
se entregó la Bandera al 
presidente de la ciudad Au- 
tónoma, Juan J. Imbroda. 

Ambas autoridades felici- 
taron a las patrullas por la 
brillantez en la ejecución del 
lanzamiento. 


cuentra ubicada en el munici- 
pio murciano, entre la Aveni- 
da Vereda de Orihuela y la 
Calle Baltasar Garzón. 

Una vez terminada esta 
breve ceremonia, las autori- 
dades se trasladaron a la 
Plaza de Santiago, donde to- 
maron la palabra la alcaldesa 
del municipio, el coronel di- 
rector y, finalmente, el presi- 


dente de la Comunidad. Los 
tres destacaron en sus inter- 
venciones los estrechos la- 
zos de unión entre el pueblo 
de Torre Pacheco y la propia 
Academia General del Aire. 
Unos vínculos que se remon- 
tan a los albores de la aero- 
náutica española, pues no en 
vano Torre Pacheco ha pasa- 
do a la historia de la aviación 
militar española al acoger en 
su entonces término munici- 
pal la primera base aeronaval 
de España, junto a la pobla- 
ción de Los Alcázares. 
Finalmente tuvo lugar un 
concierto en el que participó 
la Unidad de Música de la 
Academia General del Aire, 
al que asistieron casi medio 
millar de vecinos, que no de- 
jaron pasar la oportunidad 
de disfrutar con los acordes 
de esta prestigiosa unidad. 


VISITA DEL SECRETARIO DE ESTADO DE DEFENSA 
AL MANDO AEREO DE CANARIAS 


| secretario de Estado de 

Defensa Pedro Arguelles 
Salaverría, acompañado por 
el director general de Infraes- 
tructura, el teniente general 
Eduardo Zamarripa Martínez, 
llegó a la Base Aérea de 
Gando el 17 de septiembre, 
donde fue recibido por el ge- 
neral jefe del Mando Aéreo 
de Canarias (MACAN) Javier 
Salto Martínez-Avial. 

El 18 de septiembre, en el 
curso de una exposición im- 
partida por el GJMACAN, fue 
informado en detalle sobre la 
infraestructura del Mando Aé- 


reo. Posteriormente, efectuó 
un recorrido por el hangar de 
Alerta y las instalaciones de las 
unidades ubicadas en la Base 
Aérea de Gando: Ala 46, 802 
Escuadrón del Servicio de 
Búsqueda y Salvamento 
(SAR) y Grupo de Alerta y 
Control. En el emblemático To- 
rreón de Gando, firmó el libro 
de honor de la Base Aérea. 

Finalizada su estancia en la 
Base Aérea de Gando, se 
trasladó a Las Palmas de 
Gran Canaria para visitar Uni- 
dades del Ejército de Tierra, 
de la Armada y del INTA. 
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APERTURA DEL CURSO 
ESCOLAR 2014-2015 
EN LA ESCUELA MILITAR 
DE PARACAIDISMO 
“MENDEZ PARADA” 


| 25 de septiembre, el ge- 
neral director de Ense- 
ñanza del EA Pablo José 
Castillo Bretón, presidió el 
solemne acto de apertura del 
curso escolar 2014-2015 y 
realizó la primera visita ofi- 
cial a la Escuela Militar de 
Paracaidismo “Méndez Para- 
da”, rindiéndole los honores 
de ordenanza que le corres- 
ponden. 
La jornada incluyó una 


presentación sobre la Uni- 
dad, efectuada por el coronel 
jefe de la Base Aérea de Al- 
cantarilla y director de la 
EMPMP, Antonio Sánchez 
Flores y una visita a las ins- 
talaciones de enseñanza. En 
la misma, el general Castillo 
pudo comprobar la efectivi- 
dad de los distintos simula- 
dores de paracaidismo, y el 
de apoyo aéreo cercano 
(SIMCAF), así como las 
obras de las aulas para im- 
partir los cursos de planea- 
miento e integración SAO. 

El solemne acto de apertu- 
ra del curso escolar 2014- 
2015 contó con la asistencia 
de autoridades militares, civi- 
les y académicas, además 
de profesores, instructores y 
concurrentes a los cursos de 
la EMPMP. 

En el acto de apertura, el 
teniente coronel subdirector- 
jefe de Estudios, Pedro A. 


VISITA DEL COMITÉ PERMANENTE 
HISPANO-NORTEAMERICANO AL A.H.E.A. 


| 25 de septiembre el Co- 

mité Permanente Hispa- 
no-Norteamericano, con el 
general de brigada Juan An- 
tonio Ortega Vázquez visita- 
ron las instalaciones del Ar- 
chivo Histórico. Durante la 
visita se les explicó el funcio- 
namiento del Subsistema Ar- 
chivístico del E.A., visiona- 


ron una película sobre la his- 
toria gráfica de la Aviación 
Militar española y pudieron 
comprobar in situ las diferen- 
tes tareas realizadas en la 
sala de telecinado y de foto- 
grafía. Los visitantes queda- 
ron encantados con la arqui- 
tectura del Castillo y el entor- 
no que le rodea. 





Díaz Herrero, expuso de for- 
ma resumida la actividad do- 
cente realizada por la Escue- 
la durante el pasado curso 
escolar, haciendo mención al 
trabajo previo realizado para 
desarrollar los nuevos cur- 
sos que esta Escuela tendrá 
bajo su responsabilidad du- 
rante este curso escolar: 
controlador aéreo avanzado 
(FAC) y los relacionados con 
operaciones aéreas especia- 
les (SAO) —de planificación e 








integración (para oficiales y 
suboficiales) y de integración 
(para tropa)-. Continuó el 
coronel Sánchez Flores, ex- 
hortando al profesorado a 
mantener la ejemplaridad 
profesional y de valores mili- 
tares para afrontar y culmi- 
nar con éxito las nuevas mi- 
siones encomendadas a la 
Escuela. Por último, el gene- 
ral Castillo mencionó que la 
Escuela va en línea con los 
objetivos marcados por el 
JEMA, reiteró el deber del 
profesorado como piedra an- 
gular de la enseñanza, de 
buscar la excelencia e inicia- 
tiva, de representar e incul- 
car los valores militares y de 
mantener —como premisa-— la 
seguridad en vuelo y para- 
caidista, y difundirla entre los 
alumnos, a quienes animó a 
aprovechar su paso por la 
Escuela y aplicar lo aprendi- 
do en sus unidades de pro- 
cedencia. 

Tras la apertura del curso, 
el director de Enseñanza del 
EA firmó en el libro de honor 
de la Unidad. 
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LA ACADEMIA 
GENERAL DEL AIRE 
ACOGE LAS BODAS DE 
ORO DE LA XXVI 
PROMOCIÓN 


| 26 de septiembre tuvo lu- 

gar en la Academia Gene- 
ral del Aire, la conmemora- 
ción de las Bodas de Oro de 
la XXVI promoción. 

La recepción a la promo- 
ción y sus familiares comen- 
zó con el saludo personal del 
coronel director de la Acade- 
mia General del Aire, Juan 
Pablo Sánchez de Lara, en 
el Centro Social de Alumnos, 
iniciándose poco después el 
acto central en la Plaza de 
Armas. Durante el mismo, los 
miembros de la promoción 
asistentes, revalidaron con 
un beso su compromiso con 
la Patria. Un compromiso 
que refrenda por segunda 
vez el que adquirieron en la 
mañana del 10 de diciembre 
de 1970, cuando prestaron 
su juramento a la Bandera 
por primera vez. 

Seguidamente, familiares 
de personal fallecido en acci- 
dente pudo revalidar también, 
en nombre de sus allegados, 
su compromiso. Á continua- 
ción, los familiares de la pro- 
moción homenajeada que vo- 
luntariamente solicitaron 
prestar su juramento o pro- 
mesa ante la bandera, pasa- 
ron de a uno frente a la ense- 





ña nacional, participando por 
tanto también las familias, en 
este significativo evento. 

Acto seguido el oficial más 
caracterizado de la XXV! pro- 
moción, el coronel Eduardo 
Cuadrado García, pronunció 


una alocución, en represen- 
tación de la misma, en la que 
recordó la trayectoria de los 
miembros asistentes y reme- 
moró la memoria de los falle- 
cidos que desgraciadamente 
no tuvieron la ocasión de 








compartir este evento con el 
resto de sus compañeros de 
promoción, alocución que fue 
seguida de la del coronel di- 
rector de la Academia Gene- 
ral del Aire, quien ensalzó 
especialmente el compañe- 
rismo como valor fundamen- 
tal en la milicia. 

Posteriormente, la promo- 
ción y sus familiares se trasla- 
daron a la zona de vuelos 
donde pudieron visitar los si- 
muladores de C-101, la sala 
de la Patrulla Águila y una ex- 
posición estática de los avio- 
nes E.25 (C-101) y E.26 (Ta- 
miz). A continuación se cele- 
bró una misa voluntaria en 
memoria de los fallecidos de 
la promoción y se trasladaron 
a las instalaciones de la Jefa- 
tura de Estudios donde pudie- 
ron visitar los alojamientos 
donde convivieron durante su 
estancia como alumnos. 

Finalmente, tras la visita al 
Museo y firma en el libro de 
honor, tuvo lugar la tradicio- 
nal foto de familia de la pro- 
moción, tras la cual se inició 
la comida de hermandad con 
los alumnos de este centro 
de formación. Durante la mis- 
ma los integrantes de la XXVI 
y los alumnos tuvieron la oca- 
sión de compartir vivencias, 
recuerdos y experiencias. Al- 
go que sin duda es enrique- 
cedor también para su forma- 
ción como futuros oficiales 
del Ejército del Aire. 
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EL JEFE DE ESTADO MAYOR DEL EJÉRCITO DEL AIRE 
INAUGURA OFICIALMENTE EL CURSO ACADEMICO 
2014-15 EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


| 6 de octubre tuvo lugar 
en la Academia General 
del Aire, el solemne acto de 
apertura de curso académico 
2014-15. Los actos, presidi- 
dos por el jefe de Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, F. Ja- 
vier García Arnaiz, se inicia- 
ron con la entrada de las 
autoridades y del cortejo de 
profesores del Centro Univer- 
sitario de la Defensa y de la 
Academia General del Aire. 
Acto seguido se procedió a 
la lectura de las memorias del 
curso anterior por parte de los 
secretarios del Centro Univer- 
sitario de la Defensa de San 
Javier y de la Academia Ge- 
neral del Aire, respectivamen- 
te. Una vez finalizada la lectu- 
ra, tuvo lugar la entrega de 
distintivos a los nuevos profe- 
sores militares destinados en 
la Academia, en total en esta 
ocasión fueron 14 los distin- 





guidos. A continuación se pro- 
cedió a realizar la entrega de 
la venia docendi otorgada por 
la Universidad Politécnica de 
Cartagena a los seis nuevos 
profesores que impartirán sus 
asignaturas en el Centro Uni- 
versitario de San Javier. 

Al tiempo que la unidad de 
música interpretaba una pie- 
za, intervino el director del 
CUD, Joaquín Roca, quien 


destacó el esfuerzo y buen ni- 
vel de los cursos anteriores, al 
tiempo que aprovechó la opor- 
tunidad para animar que pro- 
sigan con la labor docente con 
el fin de continuar la formación 
de los nuevos alumnos. 

Por su parte el coronel di- 
rector, Juan Pablo Sánchez 
de Lara, destacó la importan- 
cia de este nuevo curso, al re- 
presentar la culminación de la 
implantación, tras mucho tra- 
bajo, esfuerzo e ilusiones, del 
nuevo modelo de enseñanza 
militar, al tempo que animó a 
profesores y alumnos a impli- 
carse en continuar con el es- 
fuerzo diario de la formación. 

El rector de la UPCT desta- 
có la importante labor llevada a 
cabo por ambas instituciones 
por conjugar de un modo ex- 
celente los esfuerzos, en pos 
de la excelencia académica. 

Finalmente intervino el jefe 
de Estado Mayor del Ejército 
del Aire, F. Javier García Ar- 
naiz, quien además de desta- 
car la importante efeméride 


















que se cumple este año, el 75 
aniversario de la creación del 
Ejército del Aire, aprovechó 
durante su interlocución, para 
hacer una retrospectiva sobre 
los valores que representan 
este ejército, al tiempo que re- 
cordó, como uno de los objeti- 
vos esenciales de la Acade- 
mia, el formar a los futuros ofi- 
ciales para adaptarse al 
cumplimiento de las misiones 
esenciales encomendadas a 
nuestro ejército. Durante su 
alocución también habló de 
los ejes básicos de actuación 
y e hizo también referencia a 
los nuevos retos a los que de- 
berá adaptarse en el futuro 
esta institución, adaptándose 
siempre al contexto socio-eco- 
nómico que estamos viviendo. 

Por último, el acto conclu- 
yó con la declaración formal 
de inauguración del curso 
académico, por parte del jefe 
de Estado Mayor del Aire, al 
tiempo que se entonó el Gau- 
deamus Igitur y el himno del 
Ejército del Aire. 
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VOLANDO ENTRE 
AGUILAS 


| general jefe de Estado 

Mayor del Ejército del Ai- 
re, tuvo la oportunidad de vi- 
vir personalmente, las acele- 
raciones y maniobras a las 
que se ven expuestos los pi- 
lotos de la Patrulla Águila. 

El 6 de octubre, aprove- 
chando que el general se ha- 
bía desplazado a San Javier 
para presidir el solemne acto 
de apertura de curso en la 
Academia General del Aire, 
el jefe de Estado Mayor rea- 
lizó un vuelo con la Patrulla 
Águila, acompañado por el 
general jefe del Mando Aé- 
reo de Personal y por el ge- 
neral jefe del Gabinete del 
jefe de Estado Mayor. 

El general del aire Arnaiz 


voló en esta ocasión con el 
punto cuatro, uno de los 
puestos más vistosos de la 
formación acrobática, tam- 
bién conocido con el sobre- 
nombre de “perro”. El punto 
cuatro es un punto crítico, 
ya que en la formación vue- 
la rodeado de los otros seis 
aviones restantes. Este he- 


cho, implica que el piloto 
debe mostrar una gran peri- 
cia y seguridad en todos los 
movimientos que realice 
con su aeronave. Esta tem- 
porada la tarea del Águila 4 
la está cumpliendo el capi- 
tán Vicente Bernal Cava, 
quien, al igual que el resto 
de sus compañeros de pa- 




















trulla, también compagina 
esta actividad con la de ins- 
tructor de vuelo en el Es- 
cuadrón de Vuelo Básico de 
esta Academia. 

El vuelo se inició con una 
fase previa de calentamiento, 
para posteriormente comen- 
zar con un ensayo standard 
en las inmediaciones de la 
pista de vuelo de la Acade- 
mia General del Aire. 

Toneles, looping y acele- 
raciones a las máximas ca- 
racterísticas del avión, se vi- 
vieron y sintieron en la ma- 
ñana de ayer, pero siempre, 
como es ineludible en todas 
las maniobras que realizan 
los pilotos de la Patrulla, con 
el máximo nivel de seguri- 
dad en todas las acciones 
llevadas a cabo por el propio 
escuadrón acrobático. 
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y Speed Kills 


Marc V. Schanz 
Air Force Magazine. Vol 97 
No 10. october 2014 


PL ESA CAF PE APA JARA NA LE 


La Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos siempre ha sido 
pionera en el estudio y aplica- 
ción de nuevas técnicas y tác- 
ticas en sus sistemas de ar- 
mas, en el artículo se analiza 
una nueva forma de afrontar 
las amenazas futuras que re- 
querirán operar a una mayor 
distancia, para lo que se nece- 
sitarán decisiones rápidas, y 
respuestas acordes a esa rapi- 
dez, todo ello para seguir con- 
servando el dominio del aire, 
fundamental para poder con- 
seguir el éxito en cualquier 
operación aérea. 

Para ello la fuerza aérea es- 
tá invirtiendo parte de su pre- 
supuesto en investigación y 
desarrollo, financiando el estu- 
dio de nuevos sistemas de 
propulsión, armas hipersóni- 
cas, y nanotecnología. Dentro 
de estas necesidades la infor- 
mación es primordial y la ca- 
pacidad ISR (Intelligence, Sur- 
veillance and Reconnaissan- 
ce), se debe de capitalizar y 
aprovechar al máximo, explo- 
tando la red global de informa- 
ción que estos sistemas pro- 
porcionan, integrando las nue- 
vas plataformas (F-22 y F-35), 
con las que actualmente están 
en servicio. 

Los vuelos hipersónicos es- 
tán también siendo analiza- 
dos, donde el proyecto X-51 
Wave Rider de Boeing, ha da- 
do un tesoro de datos científi- 
cos, pero es una empresa cos- 
tosa, y es necesario hacer el 
tipo correcto de inversión. 
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y Making MUM-T 
work 





Andrew Drwiega 
IHS Jane's Defence We- 
ekly. Vol 51 issue 37. 10 
september 2014 


IHS Jane's 


Defence Weekly 





Las lecciones aprendidas en 
el uso de los equipos MUM-T 
(manned-unmanned teaming), 
por parte del Ejército de Tierra 
de los Estados Unidos en los 
últimos conflictos, están sien- 
do analizadas para conseguir 
la doctrina, las tácticas, técni- 
cas y procedimientos de utili- 
zación, con el objetivo de con- 
seguir el máximo éxito en las 
misiones a desarrollar por es- 
tos sistemas de armas. 

Con el establecimiento en el 
año 2006 de la Task Force 
ODIN (Observe, Detect, Iden- 
tify, and Neutralize), orientada 
a detectar y neutralizar insur- 
gentes, y sobre todo los arte- 
factos explosivos improvisados 
conocidos como lED en la 
guerra de Iraq, estos sistemas 
se integraron en la primera lí- 
nea de combate, y por los re- 
sultados obtenidos será difícil 
de desplazarlos de ella. 

Actualmente la flota de es- 
tos equipos la componen los 
sistemas no tripulados MQ-1C 
Gray Eagle, MQ-5B Hunter, 
RQ-20A Puma, RQ-7B Sha- 
dow 200, y RQ-11B Raven, 
junto a los que actúan los sis- 
temas tripulados Bell OH-58D 
Kiowa Warrior, y Boeing AH- 
64E Apache, en el artículo se 
analiza el empleo de los mis- 
mos, y el rendimiento futuro 
que se espera de ellos, incor- 
porándose en el 2015 la última 
versión del Shadow, el RQ- 
7BV2. 


VS 





RECOMENDAMOS 





Y Long-Range 
Plans 





Bill Sweetman/Richard D. 
Fisher/Maxim Pyadushkin 
Aviation Week 4 Space 
Technology. Vol 176 Issue 
32 september 15, 2014 





Mientras que la Fuerza Aérea 
de Estados Unidos desarrolla 
un proyecto de bombardero de 
ataque de largo alcance, tratan- 
do de poner en marcha su de- 
sarrollo a gran escala el próxi- 
mo año, tanto Rusia como Chi- 
na también están avanzando 
con proyectos de bombarderos, 
en el caso de Rusia, el PAK-DA 
es una plataforma de largo al- 
cance, y el primer bombardero 
de diseño totalmente nuevo 
desde el desarrollo del Tupolev 
Tu-160, en 1977, mientras que 
China proyecta su propio siste- 
ma de armas. 

En el artículo se analiza la si- 
tuación de estos dos nuevos 
proyectos, el ruso desarrollado 
por la Oficina Tupolev Design, 
está diseñado para ser un nue- 
vo bombardero estratégico furti- 
vo que podrá volar a velocidad 
supersónica, y se espera que 
pueda ser entregado en 2020. 

Del proyecto chino desarro- 
llado dentro de medidas más 
estrictas de difusión, se tiene 
poca información pero todo pa- 
rece indicar que su plataforma 
H-20 estaría en consonancia 
con la evolución de dos objeti- 
vos estratégicos chinos, el pri- 
mero ampliando la capacidad 
de China para negar el acceso 
estratégico a los EE.UU. más 
allá de la "primera cadena de i¡s- 
las", que se extiende a través 
de Japón, Taiwán y el norte de 
Filipinas y que abarca el norte y 
el sur del Mar de China, y el se- 
gundo ayudando a consolidar 
las ambiciones de los líderes 
chinos para proyectar su poder 
militar. 


Le futur 
intercepteur 
Japonais? 





Emmanuel Huberdeau 
AIR 4 COSMOS. No 2418. 
29 aoút 2014 


AIRÉCOSMOS 





Triada IITERRLA TICA 


Siempre es difícil emprender 
proyectos de sistemas de ar- 
mas en solitario, esto es el reto 
al que se enfrenta el gobierno 
japonés, ya que su decisión pri- 
mera de adquirir el F-22 Raptor, 
no es posible ante la negativa 
del Congreso de los EE.UU. 
que en repetidas ocasiones ha 
prohibido la venta del avión a 
cualquier gobierno extranjero, 
en un intento de salvaguardar la 
tecnología avanzada del mis- 
mo. Por ello en el año 2009 se 
inició el proyecto ATD-X Shins- 
hin, ante la necesidad de dotar 
a su flota con un caza de quinta 
generación, y poder hacer fren- 
te a las posibles amenazas en 
su zona de influencia, sobre to- 
do después de ver el desarrollo 
de los dos proyectos chinos el 
Chengdu J-20, y el Shenyang 
J-31. 

Tokio deberá de tomar una 
decisión de la viabilidad del 
mismo en el año 2018, después 
de ver si sus gestiones de po- 
der exportar este sistema de ar- 
mas (prohibido por su constitu- 
ción después de la Segunda 
Guerra Mundial), así como la 
posibilidad de formar un consor- 
cio con otros países interesa- 
dos en el mismo, para abaratar 
los costes de producción llegan 
a buen término. El sistema está 
siendo desarrollado por el Insti- 
tuto de Investigación Técnica y 
Desarrollo dependiente del Mi- 
nisterio japonés de Defensa 
(ITDR) con fines de investiga- 
ción, siendo el contratista princi- 
pal del proyecto Mitsubishi He- 
avy Industries. 


ES 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Entrimo 22 noviembre 1914 


E ijo de do- 
ña Dolores 
García Fernández 
y don Luis de 
Castro Correa, en 
este municipio 
orensano, ha na- 
cido un niño que 
recibirá el nom- 
bre de Leopoldo. 

Nota de El Vigía: Antítesis de las 
acepciones que el Diccionario de la 
Lengua, atribuye a la palabra “Taru- 
go”, a Leopoldo de Castro García se 
le conoció con este apodo; que él, 
persona inteligente, no le dio la ma- 
yor importancia. Tras el bachiller 
universitario, en 1934 se licenció en 
Derecho; dos años después, al pro- 
ducirse el levantamiento militar se 
incorporó al movimiento nacional, 
iniciando una vida de lo más azaro- 
sa. Tras algunas acciones en Valla- 
dolid, el 22 de julio, al mando de 
dos Centurias, salió para el Alto del 
León, interviniendo en los intensos 
ataques en los que se hizo merece- 
dor de la Medalla Militar colectiva; 
herido, fue evacuado al Hospital Mi- 
litar Valladolid, que cuatro días des- 
pués, a petición propia, lo abandona 
para continuar como jefe del Tercio 
en los combates de El Espinar y río 
Jarama. Ya era alférez de Regulares 
cuando, al fin, atendiendo a su soli- 
citud, pasó a Aviación con el bagaje 
de su valor acreditado (herido en 
campaña en cuatro ocasiones). 

Tras llevar a cabo en Logroño- 
Agoncillo el Curso de Tripulantes 
con la calificación de “muy buen ti- 
rador”, en septiembre de 1937 el te- 
niente Castro fue destinado a los fla- 














mantes y rápidos bombarderos Sa- 
voia 79 del 3-G-28, y poco tiempo 
después, a la “cadena Romeo” (4-G- 
12) al mando del comandante Ne- 
grón, donde ocuparía el puesto de 
jefe de observadores. Del riesgo de 
esta unidad de cooperación —como 
infantería alada se le definió— prueba 
la pérdida de su propio jefe y los 
percances que con mayor o menor 
fortuna sufrió nuestro personaje; co- 
mo aquél, en que acribillado a bala- 
zos con impactos en magnetos, rue- 
da y cable de mando del timón de di- 
rección, pudo llegar al campo, 
gracias al buen hacer de su piloto el 
capitán Díaz Criado. Treinta días 
después, volando esta vez con el co- 
mandante Rodríguez Díaz, vivía la 
misma situación al ser alcanzado su 
avión por artillería antiaérea; pero el 
hecho más dramático se produjo el 2 
de octubre de 1938, cuando a bordo 


Benamira 15 noviembre 1919 


H abiéndonos referido ya, (R de A y A 11-2009), al desgraciado si- 
2 L niestro que en tierras sorianas costó la vida al prestigioso capitán 
Angel Martínez Baños y la tripulación, compuesta por cuatro miembros de 
L"Arme de L'Air francesa, hoy complementamos dicha información, inclu- 
yendo una fotografía de los restos del otrora poderoso Farman F-50. 





o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


del Ro-37 (12-10) acompañando, en 
su función de tripulante, al coman- 
dante Rodríguez Díaz, en las proxi- 
midades de la sierra de Cavalls a 
1.200 m de altura, un proyectil de 
210 mm de la artillería antiaérea les 
alcanzó. Aún con el motor incendia- 
do, el esforzado jefe del Grupo —el 
tan popular “Cucufate”— completó el 
bombardeo, antes de dirigir el avión 
hacia las líneas propias y ordenar a 
Castro que se lanzara en paracaídas, 
no sin advertirle con un toque de hu- 
mor ¡Vaya torta que nos vamos a dar! 
Como si de una premonición se tra- 
tara, en el momento de abrirse la 
campana de seda el comandante, 
que era muy menudo, al no llevar el 
atalaje suficientemente ajustado, se 
salió del paracaídas, cayendo a plo- 
mo en las estribaciones de la sierra 
de Pandols; Castro por su parte re- 
sultó ¡leso. 


La guerra continúa, y catorce días 
después, “sin comerlo ni beberlo” 
(su puesto era de tripulante) el Ro- 
meo (12-34) capota al tomar tierra 
en Castejón del Puente, resultando 
lleso y el aparato destrozado; igualito 
que en vísperas de Navidad le ocu- 
rriera con el (12-1). 

El 6 de febrero, cumpliendo un 
servicio de ametrallamiento y bom- 
bardeo con el nuevo jefe del Grupo, 
comandante Teodoro Vives, el Romeo 
37 (12-12) resultó “tocado” en el mo- 
tor. Ante la premura de “meterse” 
donde fuera, la toma resultó catastró- 
fica, el avión “para tirar” y ambos 
=sobre todo el comandante— heridos 
de consideración Trasladados al Hos- 
pital de Vich primero y luego al de 
Barcelona, Castro recibía el alta vein- 
tidós días después, reincorporándose 
a su Unidad y desde Posadas interve- 
nir en las operaciones del Sur. 

Acabada la guerra pasa a prestar 
sus servicios en el 2* Grupo de Re- 
conocimiento (FFAA Marruecos) y 
en el 114 de Villanubla, hasta que en 
1940, junto a un puñado de compa- 
ñeros tripulantes que sobradamente 
“habían dado el callo”, tras los Co- 
rrespondientes cursos, recibe el títu- 
lo de Piloto Militar de Avión de Gue- 
rra. Apto para la caza, hace su pre- 
sentación en la Escuela de Reus 
donde inicia las clases; “suelto” ya 
en el Romeo 41, el 7 junio 1940 
cuando a las 7,20 de la mañana sus 
compañeros alumnos se trasladaban 
en ómnibus al campo auxiliar de 
Valls, fueron testigos de un suceso 
tan dramático como imborrable; un 
avión en llamas, haciendo su aproxi- 
mación al aeródromo eventual, se 
estrellaba contra el suelo antes de 
llegar. “A toda mecha” se dirigieron 
al lugar y cuando por fin las llamas 
se apagaron, fueron informados de 
que en aquel Ro-41 el (7-3), había 
perdido la vida “El tarugo”, uno de 
sus mas queridos compañeros. Un 
año después, por sus relevantes mé- 
ritos, actuación sobresaliente y extra- 
ordinarios servicios prestados duran- 
te la pasada Campaña, se concedía al 
teniente Leopoldo Castro García, jun- 
to a 59 aviadores más, la Medalla 
Militar. A él, a título póstumo. 


Hace 75 años 


Vuelo a vela 


Madrid 8 noviembre 1939 


a Escuela de Vuelo Sin Motor 

A de Huesca, se denominará “Es- 
cuela Montlorite”. Tendrá carácter ofi- 
clal y se darán gratuitamente las ense- 
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la acción de nuestros aeroplanos. 


ñanzas técnicas y 
prácticas de avia- 
ción a vela. De 
aquí saldrán los 
primeros profeso- 
res y ayudantes 
para toda España, quienes recibirán el 
título de la categoría *C”, con derecho 
de preferencia para los que deseen 
ser pilotos de aviación militar o se- 
guir estudiando ingeniero aeronáuti- 
co. El primer curso, de tres meses de 
duración, comenzará el 1 de febrero. 

Para ingresar en la Escuela de 
Huesca, será preciso buenas condi- 
ciones físicas, ser persona honorable 
y pertenecer a Falange Española Tra- 
dicionalista y de las J.0.N.S. La edad 
será de 17 a 25 años. Un mínimo de 
treinta plazas se reservará a los afi- 
liados al S.E.U. 





Hace 75 años 


Bilbao 11 noviembre 1939 


3 ajo este título, el diario El 
Correo Español-El Pueblo Vas- 
co inserta en 1* un artículo del que 
extraemos lo siguiente: 





Hace 95 años 


Bravura 


Tetuán 15 noviembre 1919 


a importante participación que los aviadores militares han tenido en 
4 las últimas operaciones, ha merecido que como ampliación de la Or- 
den del día primero, el Excmo Sr. Comandante General se refiriera al con- 
cepto que le han merecido las escuadrillas de aviación de Tetuán y Arcila. 
“El valor bien acreditado y la manifiesta pericia de los oficiales encar- 
gados de este servicio ha tenido amplio campo donde desenvolverse, lle- 
gando a imponerse a los enemigos en términos tales, que en su rendición 
varios poblados han solicitado una sola condición: la de quedar libres de 


Estos, durante los combates, han prestado una eficacísima coopera- 
ción a las tropas con acertados, difíciles y peligrosos bombardeos, practi- 
cados a vanguardia de nuestras líneas avanzadas”. 





Poco más de seis lustros han 
bastado, para convertir en arma de 
guerra aquel deporte que en su naci- 
miento parecía ingenua acrobacia 0 
número cumbre en los festejos pro- 
vincianos. 

Años después las naciones eleva- 
ban a primer plano militar el arma 
del aire: Italia con Abisinia y España 
en Su propia carne desgarrada. De 
cómo ha jugado papel fundamental 
el pulso de nuestros aviadores no 
necesitamos escribir. Aquel García 
Morato de bendita memoria podría 
explicar algo. 

El último Consejo de Ministros ha 
creado el Arma de Aviación al Servi- 
cio de España. El acuerdo supone la 
confirmación administrativa y regla- 
mentada de un servicio indispensa- 
ble en achaques de querra, no ya au- 
xiliar y colaborador, como en nuestra 
campaña africana, sino elemento de 
combate fundamental, decisivo a ve- 
Ces y a veces único. 

No ha surgido el Arma de la Avia- 
ción Española de un articulado orde- 
nacentista, sin embargo. Nuestros 
aviadores adquieren mayoría de edad 
bien lograda y en plena eficiencia. 
Paso a paso, en el Rif, jugaron a 
triunfar y morir centenares de pilo- 


tos, que jamás dejaron un hueco en 
Sus filas, porque otros muchos an- 
helaban ¡idéntica muerte. Así ha ma- 
durado potente y recia, la aviación 
que forjó la técnica emocionante de 
“la cadena”, asombro de las más li- 
vianas alas extranjeras. 

Alas del Imperio. Cada época tiene 
su instrumento, aunque el corazón 
mantenga idéntico el fervor. Un día 
fueron las carabelas, que impulsaban 
vientos renacentistas. Hoy -maquinis- 
mo y técnica — son la cifra y el ritmo 
de los motores quienes abren hori- 
zontes al ideal. Ellos serán el medio 
milagroso que permitirá a nuestros ar- 
gonautas hacer indestructible la Uni- 
dad, Grandeza y Libertad del Imperio. 





Logroño 21 noviembre 1939 


En su momento, nos hicimos eco 
(ver R.de A y A - 11-2009) del la- 
mentable accidente, que al estrellar- 
se en el río Ebro el Messerschmitt 





BF-109 que pilotaba, truncó la vida 
del teniente Carlos María Rey Stolle 
Pedrosa. Hoy queremos recordarlo, 
publicando el retrato de tan ejemplar 
y valiente aviador. 











Talavera la Real 3 noviembre 1969 


a Escuela de Reactores ha 
A alcanzado hoy un importante hi- 
to, cuando el T-33 pilotado por los 
comandantes Mora y Lozano ha cum- 
plido las 100.000 horas de vuelo de 
dicho centro docente (R de Ay A - 11- 
1999) Para perpetuar dicha efeméri- 
de, se ha inaugurado un monumento, 
obra del brigada auxiliar de meteoro- 
logía, Guillermo Silveira García. 





Hace 80 años 


Cuentas claras 


Madrid 21 noviembre 1934 


Pp or Orden de la Presidencia del Consejo de Ministros (Gaceta de 
Madrid 17.11.34), el Estado abona a LAPE como vuelos comerciales, 
los de reconocimiento y transporte que la citada compañía realizó con 
motivo del movimiento revolucionario de Asturias. 
En la fotografía, un Fokker F-VII de los utilizados. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Coronel del Ejército del Aire 


http://robertopla.net/ 





SEGURIDAD 


ROBO DE TECNOLOGIA XBOX 
DE USO MILITAR 


Cuatro miembros de una supuesta 
red internacional de piratería han sido 
acusados en los Estados Unidos de 
asaltar redes de ordena- 
dores militares y de de- 
sarrolladores de video- 
juegos de gran éxito pa- 
ra robar software y 
datos. La asociación en 
la misma noticia de los 
ordenadores militares y 
de desarrolladores de 
videojuegos no es ca- 
sual, ya que el principal 
objetivo de estos delin- 
cuentes -o quizás espí- 
as, o ambas cosas- lo 
constituyen las versio- 
nes de videojuegos que 
se utilizan para entrenar 
a los pilotos de los heli- 
cópteros Apache del 
ejército estadounidense. 

Entre los productos robados, que la 
acusación valora en cien millones de 
dolares, se encuentra el software para 
las consolas de Microsoft Xbox One 
que se utiliza para entrenar a los pilo- 
tos militares, y las próximas versiones, 
aún no comercializadas, de los conoci- 
dos videojuegos "Gears of War 3" y 
"Call of Duty: Modern Warfare 3". 

Dos de los acusados se han declara- 
do culpables y han confesado haberse 
asociado con otras personas en EE.UU. 
y en el extranjero para acceder a las re- 
des de Microsoft, Epic Games, Valve 
Corporation, y del ejército de Estados 
Unidos, según fuentes de la investiga- 
ción. 

Los acusados tienen entre 18 y 28 
años y residen en diferentes estados 
norteamericanos, y una quinta persona 
ha sido acusada en Australia con arre- 
glo a las leyes locales por participar en 
los mismos hechos cuya gravedad no 








reside en la simple copia de software 
de juegos para su uso o venta fraudu- 
lenta, sino porque al parecer las activi- 
dades delictivas habían llegado a obte- 
ner el código fuente de los programas 
de Xbox y estaban encaminadas a ob- 
tener tecnología y datos militares rea- 





les empleados en la programación de 
estos juegos, necesaria para que su rea- 
lismo permita entrenar a fuerzas mili- 
tares en misiones simuladas de gran re- 
alismo. Estos datos serían el auténtico 
articulo de valor con el que los piratas 
comerciarían en los mercados interna- 
cionales dedicados al espionaje y la 
compra de secretos industriales y mili- 
tares. 

La valoración del robo puede resul- 
tar sorprendente, ya que una cantidad 
que algunas fuentes han cifrado entre 
cien y doscientos millones puede pare- 
cer muy elevada, pero las autoridades 
han dicho que se incautaron más de 
620.000 dólares en efectivo y otros be- 
neficios de los sospechosos, lo que da 
a entender que se trataba de un próspe- 
ro negocio con otras operaciones reali- 
zadas anteriormente con éxito. 


http://delicious.com/rpla/raa838a 








REDES SOCIALES 
LIBERTAD DE EXPRESION 2.0 


Hace muchos años, cuando publiqué 
por primera vez la “Página web no ofi- 
cial del Ejército del Aire” algunos 
compañeros me preguntaban casi en 
voz baja si yo era el 
autor de la misma, ya 
que mi nombre no apa- 
recía en ella completo 
como el autor de la 
misma. Se extrañaban 
porque muchos pensa- 
ban que los militares 
teníamos 'prohibido' 
hacer cualquier tipo de 
publicación sin autorl- 
zación expresa y se 
preocupaban porque el 
asunto pudiera acarre- 
arme consecuencias 
disciplinarias. Yo les 
explicaba los limites 
legales que respetaba 
escrupulosamente: no 
desvelar materias clasi- 
ficadas y no hacer públicos datos que 
conociera exclusivamente por mi con- 
dición de militar. Así como otras nor- 
mas elementales: no expresar opinio- 
nes políticas partidistas y otra que no 
sabría decir donde está escrita, pero 
que me parece elemental: la de no cri- 
ticar la acción del mando, que me pa- 
rece algo contrario a la disciplina a la 
par que perjudicial para la imagen de 
la institución y que es muy diferente de 
estar de acuerdo en todo o renunciar al 
propio criterio. 

Eran tiempos interesantes porque ca- 
si todo eran novedades y los pocos que 
circulábamos por la red nos sentíamos 
como exploradores de un mundo nue- 
vo, aunque no creíamos hacer nada ex- 
traordinario, estábamos fascinados por 
las posibilidades del medio. 

De aquellas páginas web primitivas 
se pasó a los “portales” que pretendían 
ser las puertas de entrada a la red y de 
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estos a los blogs y la web 2.0, caracte- 
rizada porque los usuarios dejaron de 
ser exclusivamente receptores de infor- 
mación para protagonizar la creación 
de contenidos a través de blogs, foros 
y redes sociales. 

No quisiera hacer aquí un análisis 
profundo de la transformación de la 
web, de su deriva comercial o sus i1m- 
plicaciones políticas y militares, sino 
simplemente destacar el impacto que 
ha tenido sobre uno de los aspectos 
que siempre consideré más importan- 
tes de su naturaleza: la publicación de 
información. La publicación siempre 
había sido privilegio de unos pocos, 
obtenido por el mérito académico, la 
naturaleza de su profesión o el poder 
del dinero. La repercusión de la liber- 
tad de expresión personal era limitada 
por el acceso a los medios de difusión. 
Pero internet pone estos medios de di- 
fusión al alcance de la mayor parte de 
la población, incluso muchas veces de 
las clases más modestas. 

Esta absoluta popularización de la 
publicación ha llevado a un crecimien- 
to de los contenidos difícil de conce- 
bir, por mucho que encontremos ejem- 
plos que nos hablen de las horas de vi- 
deo que se suben a Youtube cada 
minuto o de lo que ocuparían en folios 
un día de actividad en la red. Los nú- 
meros son tan grandes que nos perde- 
mos sin solu- 
ción. 

Pero lo que 
es fácil de per- 
cibir es que en- 
tre tanta pala- 
bra hay mucha 
basura, bastan- 
te tontería, cu- 
riosidades pere- 
grinas..., yo di- 
ría que hay una 
representación 
muy democráti- 
ca de la socie- 
dad y como en 
esta, los sabios no abundan. 

Ahora más que nunca es necesario 
tener un criterio para leer. El método 
es el mismo de siempre para conceder 
credibilidad: comparar, meditar, valo- 
rar y elegir a la luz de la razón. El me- 
dio no entraña mayor o menor credibi- 
lidad, solo incide en la difusión del 
mensaje, no en su veracidad. 








EN INTÉRNET SIEMPRE 
SE ACABA SABIENDO 
QUE ERES UN PERRO. 





El error que nos lleva a engaño al 
dar valor a una información falsa o 
amañada porque nos llega por un me- 
dio que tenemos catalogado de fiable 
(el correo electrónico de un contacto, 
la web de un periódico, el blog de un 
amigo o la repetición exhaustiva en 
una red social) podemos cometer al 
transmitir in- 
formación es- 
tableciendo 
falsos paradig- 
mas. 

Aunque es- 
toy completa- 
mente solo en 
mi habitación 
cuando escribo 
estas palabras, 
es obvio que no van a quedar en pensa- 
mientos 'íntimos'. Cuando charlo de 
forma distendida con un colega en una 
red social, a pesar de que podamos es- 
tablecer el paradigma con la barra de 
un bar o la mesa de una cafetería, la re- 
alidad es que todos los concurrentes 
tienen acceso a nuestra conversación y 
nuestras palabras quedarán escritas y 
registradas en la red. 

Intervenciones en foros, redes socia- 
les, comentarios de artículos, incluso 
en correos electrónicos privados o ar- 
chivos almacenados en 'la nube' es in- 
formación accesible para un sin fin de 
extraños, y de 
alguna forma, 
información que 
hemos 'publica- 
do'. Igual que 
debemos seguir 
las leyes de la 
lógica para esta- 
blecer un crite- 
rio a la hora de 
conceder credi- 
bilidad a la in- 
formación en- 
trante, debemos 
ser conscientes 
que ele jercicio 
de nuestra libertad de expresión está 
forzosamente limitado por los compro- 
misos que libremente hemos adquirido 
y certificado con la palabra dada, así 
como por la prudencia, el decoro, y 
que el “mundo virtual” no existe: solo 
existe el mundo real, y sus leyes y nor- 
mas son de aplicación a cualquier me- 
dio o dominio de expresión. 











Una falsa sensación de impunidad o 
de anonimato solo puede animar a 
transgredir la ética personal a los que 
además de cobardes son tontos. Como 
profesionales de la milicia no pode- 
mos permitirnos ninguna de estas de- 
bilidades. Debemos tener claro cuales 
son nuestros compromisos y a que 
nos obliga la 
deontología, 
antes incluso 
que la legisla- 
ción, aunque 
no de forma 
diferente. 

La discre- 
ción no se pue- 
de eclipsar con 
el anonimato. 
Es mucho lo que de nosotros se puede 
saber por la red y lo que de nosotros 
dicen nuestras palabras. La informa- 
ción que publicamos tamizada por 
nuestros conocimientos profesionales 
es, por definición, inteligencia. Nues- 
tras indiscreciones alimentan las bases 
de datos de los servicios de recopila- 
ción de inteligencia de fuentes abier- 
tas. Aun cuando nos parezca informa- 
ción mil veces publicada, o incluso 
menos sensible que otros datos que 
aparecen en medios oficiales, su com- 
binación, refrendo o selección a la luz 
de esos conocimientos de los que no 
podemos desprendernos y dejar colga- 
dos en el armario junto al uniforme, le 
confiere un valor inestimable. 

A la hora de ejercer como miembros 
de ese “Ejército del Aire 2.0” que es- 
cribe en las redes y publica material 
escrito o gráfico, que manifiesta su or- 
gullo y satisfacción profesional, su es- 
píritu aeronáutico y su carácter militar, 
no nos olvidemos de hacer uso de 
nuestra libertad de expresión, pero de 
hacerlo de forma honrada: con arreglo 
a las obligaciones y los compromisos 
que libremente contrajimos al acceder 
a la profesión y con respeto y lealtad a 
la institución que compartimos con 
nuestros compañeros. 


http://delicious .com/rpla/raa838b 


ye Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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GUERRA DE DRONES. POLÍTI- 
CA, TECNOLOGÍA Y CAMBIO SO- 
CIAL EN LOS NUEVOS CONFLIC- 
TOS. Javier Jordán y Josep Bagués. 
Volumen de 190 páginas de 17x24 
cm. Ministerio de Economía y Compe- 
tividad, Secretaría de Estado de In- 
vestigación, Desarrollo e Innovación. 
Editado por Editorial Biblioteca Nueva 
S.L., C/ Almagro, 38, 28010 Madrid. 
Año 2014. www.bibliotecanueva.es 


El libro trata el tema de la robotiza- 
ción progresiva de las fuerzas arma- 
das (FAS), con la intención de huir de 
aproximaciones parciales. Es decir, no 
es un texto que sólo tiene en cuenta el 
aspecto tecnológico de estas innova- 
ciones, ni tampoco que sólo analice 
los resultados prácticos del empleo de 
drones armados en las últimas cam- 
pañas como las de Irak, Afganistán, 
Pakistán o Yemen, ni que se dedique 
en exclusiva a pensar en las implica- 
ciones morales o políticas derivadas 
del uso de este tipo de armas. Los au- 
tores pretenden con este trabajo inte- 
grar todos estos aspectos, estable- 
ciendo las relaciones entre ellos. Tra- 
tan de ofrecer una imagen de 
conjunto acerca de la progresiva im- 
plantación de los vehículos no tripula- 
dos de carácter militar en algunos de 
los ejércitos más avanzados. Advier- 
ten que emplean indistintamente los 
términos "robot" y sistema no tripulado 
o "drone”, siendo el primero mucho 
más amplio y que abarca a otros me- 
canismos electrónicos que realizan 
funciones de lo más variadas también 
en el ámbito militar. Con una visión 
panorámica y didáctica, no exenta de 
rigor, han dividido el libro en cuatro ca- 
pítulos, cada uno con una cierta auto- 
nomía, aportando mucha información, 





pero que están estrechamente rela- 
cionados y que ofrecen un perspecti- 
va más amplia a través de la lectura 
del conjunto. El primer capítulo, Ro- 
bots militares, contiene un interesante 
recorrido por la ya larga trayectoria de 
los robots, situando sus albores en los 
tiempos de la | Guerra Mundial y, sin 
solución de continuidad, hasta nues- 
tros días. se exponen abundantes 
ejemplos históricos, los altibajos de 
los proyectos, los principales hitos tec- 
nológicos así como los puntos de in- 
flexión que generaron en las FAS. En 
el segundo capítulo, El impacto de los 
robots en la guerra: ¿una verdadera 
revolución?, se ofrece una explicación 
acerca de uno de los conceptos más 
emblemáticos de los estudios militares 
de los últimos veinte años, cual es el 
de la revolución militar, presente en su 
diversas acepciones. Además, apro- 
vechando esas nuevas teorías se ex- 
ponen las razones que explican la 
apuesta de algunos de los gobiernos 
occidentales por la robotización pro- 
gresiva en los últimos tiempos. En el 
tercer capítulo, Los drones contra Al 
Qaeda, se hace un exhaustivo análi- 
sis de los resultados prácticos obteni- 
dos usando los aviones sin piloto en 
escenarios reales de conflicto, espe- 
cialmente en operaciones antiterroris- 
tas y de contrainsurgencia desarrolla- 
dos en suelo pakistaní, poniendo de 
relieve su potencial y las limitaciones 
de estas tecnologías. El cuarto capítu- 
lo, “Un camino entreabierto: retos pre- 
sentes y futuros”, es el colofón de los 
precedentes, con una intención pole- 
mológica. Aborda cuestiones tan espi- 
nosas como las vulnerabilidades de 
los robots, su compleja relación con la 
ciberguerra, los pros y contras de 
avanzar en la senda de una mayor 
autonomía de esos robots, el impacto 
que tienen sobre los valores tradicio- 
nales de la FAS, o sus efectos sobre 
la opinión pública de propios y extra- 
ños. Todo ello con la mirada puesta en 
ser fieles al objetivo de ofrecer una 
mejor comprensión del fenómeno de 
la guerra. Los autores afirman que se 
dan por satisfechos si este trabajo 
contribuye a aportar algo de luz sobre 
este debate y lo estimulan. 





ENERGÍA Y CLIMA EN EL AREA 
DE LA SEGURIDAD Y LA DEFENSA. 
Documentos de Seguridad y Defensa, 
Escuela de Altos Estudios de la De- 
fensa (EALEDE). Volumen de 221 pá- 
ginas de 17x24 cm. Edita el Ministerio 
de Defensa, Secretaría General Téc- 
nica. Catálogo General de Publicacio- 
nes Oficiales. Septiembre de 2013. 
http:/www.publicacionesoficiales.boe.es 


El libro está dividido en tres partes: 
La primera, La Seguridad Energética 
de Occidente. Evolución y riesgos. 
Posibles fuentes alternativas; la se- 
gunda, El impacto del cambio climáti- 
co en la seguridad y la defensa; y la 
tercera, El Ártico en los próximos 25 
años. En la primera, se exponen los 
elementos principales que definen el 
concepto de la seguridad energética 
en nuestros días, su contenido, sus 
variables, límites y la que está en fun- 
ción de la estructura de aprovisiona- 
miento establecida en cada territorio, 
país o espacio regional, o transnacio- 
nal, como la Unión Europea (UE). Es- 
paña debe ponderar su propia defini- 
ción y criterios de capacidad energéti- 





ca en relación con las comunitarias, 
en su conjunto, y en el marco propio, 
el sudoeste de Europa, la Península 
Ibérica, la cuenca mediterránea y el 
Norte de África. La política energética 
de la UE tiene como uno de sus obje- 
tivos centrales garantizar la seguridad 
del suministro, pero la definición mate- 
rial de una auténtica política energéti- 
ca comunitaria aún no se ha alcanza- 
do. La UE afronta grandes desafíos 
energéticos, y ha definido unos objeti- 
vos en plazos concretos: 2014 realiza- 
ción del mercado interior energético; 
2020 completar las infraestructuras 
del sector y ver cumplida la ecuación 
energía-clima en tecnologías renova- 
bles, eficacia y ahorro energético y 
disminución de emisiones. Respecto a 
la seguridad energética, el gran des- 





afío es de orden político, saber situar 
en la UE, y en España, a la energía 
como prioridad. Prioridad en la escena 
interna en un momento de cambio de 
modelo hacia nuevas formas de ener- 
gía y prioridad internacional, capaz de 
establecer marcos de cooperación 
con los proveedores. En la segunda 
parte, se pone de relieve la fragilidad 
del medio ambiente con políticas 
agresivas de explotación o utilización 
de recursos. Se ha estudiado este fe- 
nómeno desde las posibles implica- 
ciones que el cambio climático pudie- 
ra tener en la seguridad y la defensa. 
Una de ellas se basa en la ecuación: 
cambio climático-seguridad humana- 
consecuencias posibles de todo ello 
para España. También se abordan las 
ideas de seguridad energética, me- 
dioambiental, cambio climático y las 
probables consecuencias de todo ello 
para las Fuerzas Armadas, obligadas, 
como el resto de la sociedad, a la rea- 
daptación casi continua. Se analiza el 
papel que pueden tener los mecanis- 
mos compensatorios para la preven- 
ción y resolución de conflictos relacio- 
nados con el cambio climático. Utili- 
zando como base los "mecanismos 
de flexibilidad" establecidos en el Pro- 
tocolo de Kioto para el cumplimiento 
de los objetivos de reducción de emi- 
siones, se señala el papel de estos 
como mecanismos que sirven para 
proteger a los estados menos des- 
arrollados, pero que pueden poner el 
peligro la seguridad internacional por 
las diferentes interpretaciones sobre 
la extensión y duración de las ayudas. 
En la tercera parte, se abordan tres 
aspectos interrelacionados sobre el 
Ártico: los cambios ambientales, su 
impacto geopolítico en las rutas de 
navegación, y los elementos de Dere- 
cho Internacional aplicables a su go- 
bernanza. Esta triple visión permite 
captar la relevancia e inminencia de 
los cambios, así como la dificultad de 
gestionarlos con los instrumentos 
existentes, de ahí la necesidad de co- 
operar en todos los niveles. 

La apertura a la navegación es el 
desarrollo más inmediato. Los riesgos 
ambientales constituyen la principal 
consecuencia de los cambios en el 
medio natural del Ártico. Para España 
hay intereses en juego, como las pes- 
querías o la actividad portuaria, o una 
eventual carrera por los recursos mi- 
neros o energéticos. 
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